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Punkt Arbeidsoppdrag Tl T2 T3 
",' ,~~: 
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2 E[~KTRrSK lJT~'l'Yl1 j,:.; 
" ~j 2.01 Hovedmotorer x x :1 '.~ 
\ 
.... 
., ' 
_2_.02 HovedkomQressormotor x x l . 
2.03 Hje1oekomoressormotor x . .l "· 1 
2.04 Bremseventi1atormotører x x 
' _ .. ~ 
2.05 Omformergenerator x x 
2.06 Hovedtransformator x x 
-
_2.07. Spenningsregulator 
-
gnlstbrytere x x x 
2.08 Hoyspennlngsbryter, skll1~brytere og overspen!vern x x 
,,2.09 Stromavtakere x x 
.....:.--_- --
~.10 Kjorekontroller x x 
2.11. S 1kkerhet spedal' x x 
__ o. 
2.,12 Sandlngspedal x x 
--
2.13 ._ 40- p_ol!.~_,~ontakter x x 
_ ._ .... --
2.14 Hastlgh~tsmåler i forerrom B x x 
f------ .- ~-
2.07.1 
~- - ... _---- -
S~ennlngsregulator 
-
hjelpekontro11er x x 
2.16 Kontaktorer 1 motorskap Sl-86 x x 
- ---- -_ ..-
2.17 Utstyr 1 skap S7 x x 
-- -- -- .. _-
2.13 ~~otoromkop1ere x x 
__ ~..!., 15! _ _ 3atter1 x x 
_~.?2- Jordledn1ngsborster og jordforbinde Iser ' x x 
2 .2,:' .1 .. J c:,d 1:1gsanc rdninger_ x 
---_.-
2.21 ~_i v ~_!: __ [? ~_l:la st 1 ghe t 5 må l er x 
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.. _-
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2 ELEKTRISK UTSTYR ,l 
2 .01 HOVED~OTORER 
, , 
l. Les i protokoll angående tilstanden.av motorene ved siste 
terminettersyn. 
. ,,'" 2. Ta av kommutatordeksel. 
Observer samtidig om der ligger deler på.deks~let:som kan 
ha losnet og falt ut av motoren. Kontroller pakningene. 
. . . 
3. Syn om motoren er' forurenset av smoremiddel. 
Om så er tilfelle skal årsaken fastsettes og forholdsre-
gel tas for å utbedre fellen og 'motoren rengjores. 
4. Syn om motoren har vært ut'satt for unormal oppvarming. 
Kommutatoren synes med hensyn til skader fra rundslag, 
oversla'g, startsår eller andre skader. Iaktta om kommu-
tatoren viser tegn på dårlig kommuterlng. Noter på sjek-
keliste kommutatorens tilstand, se under avsnitt: 
"Kommutatortilstand" • 
. . 
5. Kople av de .. fleksible forblndelser til borstebroen og . t 
Kqntroller kontaktflater, gjenger· ! kontakt og på bolt. 
Los videre styreplnne og låseanordning. Kontroller at 
st;lr9'pinnen ikke er deformert og at låseanordningen er 
i\orden. 
6. Drei rundt bCSrstebro. Kontroller og gjor ren bors.tehol-
dere, trykkfingere, isolatorer (den hele tilgjengelige 
overflate) og påse at alle tilknytninger er i orden. 
Kullborstene kontrolleres og proves. De skal gå lett i 
holderne, men sKal heller ikke ha for stor klaring. 
Defekte borster eller borster under minstemål byttes. 
Unormal borsteslitasje avmeldes. 
PAse at toppstykker og ledere er i orden 
Minstemål for utskifting av kullborster: 17 mm. 
7. Gjor ren forbindelser med kontaktflate og tork rent inn-
vendig i statorhuset. 
8. Fikser borstebroen i rett leie og anbring styrepinnen. 
Kontroller at borstebroens leie er fast. 
Drag fast borstebroens låseanordning og kople til de 
fleksible forblndelset. Tiltrekningsmoment 40 Nm. 
9. ~njClsjen på gllmmerl<onen ved kommutatoren synes. 
Il. 
Ved tegn på overslag må rotoren deles rundt en omdreining 
og syn1ng foretas. 
Gjor ren og sett p~ kommutatordeksel. Påse at låseanordnlng 
er i orden. 
~ållng av lso1asjonsmotstand. 
Ved behov meggcs motorene (ved feilmeldinger, overstroms-
releer har virket etc.). 
, Forts. 
r~ov eP.'!bf'~ 1978 Utgave 1.0 De·l 5, s1de 15, 
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ELEKTRISK UTS'1"lR 
forts. 
Folgende noteres på sJekkel1sten: 
l. Antall berster byttet. 
· .... -. ":--"'Bflag 
- ~ \ For hver motor anfores antall utbyttede berster 1 rubrikk 
etter folgende system: 
l) Antall kullb~rster som er,nedslltt. 
2) Antall kullborster som er knust. 
I' 
2. Lengde av korteste bt)rste~.', 
Lengde AV korteste gjenværende borste etter termlnetter-
syn noteres 1 rubrikk "Gjenv". 
Lengde av den korteste uttatte borste noteres 1 rubrikk 
"uttatt". 
, . 
3. ~ommutatortl1stand. 
Kommutatorens tilstand (utseende) angis i rubrikk med 
boks~~vsymboler fra a-g. De enkeite bokstaver betegner: 
\. " 
a: "Polert" jevn matt eller blank. 
b: Små hull utbrent 1 lamellene. 
c: "Markerte lameller". Brente eller svertede lameller. 
Oftest ses dette ved at alle lameller, bortsett fra 
en eller to, er brent. 
dO: Slangeformede fordypninger rundt kommutatoren. Disse 
skader er typiske for startsås. 
e: Forbrente lamellkanter. 
f: Rygger mellom borstebanene. 
g: Ulik slitasje på borstebanene. En eller flere baner 
slites mer enn de andre. 
I noen tilfeller vil nok enkelte av disse feil finnes 
bare på en av banene. Dette kan angis både med bokstav-
symbol og med angivelse av banenummeret, i det banene 
nummeres 1-4, med bane l ~mest rotoren. 
Sksempel: 
Bane l og 3 er blanke: Angis a-1-3. 
Bane 1 er mer slitt enn de andre: Angis g-l. 
Rygg mellom bane l og bane 2: Angis f-1-2. 
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Kontroll aV"hjulsatser 
i trekkraftaggr~gater 
.. 
. . 
\. \. r'r' 
Innholdsfortegnelse 
1. Kontroll generelt 
2. Kontroll av hjulsatser i trekkraftmateriell 
som har sporet av 
3. Kontroll av hjulprofil 
4. Hjulskader 
VF 45.01 
I 
~ 
I 
i 
l. KONTROLL - GENERELT 
Hjul~at;.en kontrolleres med henblikk på folgence: 
l. 81itespor 1 aksel og hjul. ' 
2. Nedslitt hjulflens og hjulbane. 
(Om målin~ og grensemål, se side 3) . 
3 . .sprekker i hjulsk1ve eller hjulkrans. 
4. Sår eller hjulslag på hjulb~ne. 
(.Hjulslag avlyttes ".under gang.) 
Ad. punkt 3 og 4,. se unde~ hjulskader. 
Bilag 8 side 8.-, 
5. Hjulnavets feste, eventuell forskyvning på aksel. 
, , 
6. Los hjulring. 
Kontrollen utfores ved å slA på 
ringen med en hammer. Dårlig '. 
klang tyder på los ring. Hvis 
det er tvi1·med hensyn tillBs 
ring, kan en slå aksielt på den 
ene siden av ringen, samtidig 
so~ en le3ger fingertuppene an mot 
ring og felg på den motsatte side. 
D€rsom ringen eF los, vil finger-
tuppene registrere bevegelse når 
det slås. (Se figur l a.) 
Uttredende rust mellom hjulring 
og hjUls~nter kan også være et 
tegn på los ring. 
Videre påses at sprengring e~ på 
plass og i orden. 
7. Sikring av hjulringene. 
(Kontroller spennhylsene så langt 
de er synlige.)" 
Hjulbane JA HJulfler.§ 
[~'~~.:  Hjulkrans '( I ) ~ Hjulskive ~\. J _::.~'. ~ ;:", HjlllrV r--; T~_~J'~ _ ... --.- -
Hulbane 
Figur la 
Hjulsk:""v€ 
( Ei!-:er ) 
Fig. lb. Benevnel3er på hjulcat~deler. 
1+5. Ol 
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Merknader 
~1i:-:i:;:1..!r.1 25 
. 
A 
hjulavstond 
I 
I 
45.01 
3. 2ide av ~l 
Bilag 8 side 10. 
H .. ~VZRKTØY FOR HJULPROFIL 
-le1de Sk3.1~ t' leJl 
l. 
B Hjultlenaene hH1de ~ 
' ..... 
2. C Hjulflonsena tverrmål ,I 
", . D Hjultlp.naena tykkelae t 
Fig. ~2 , 
\.. ,-, 
."'. - ~--------~----~ 
Fig. 4 Fig. 3a 
Ikke ber3ring Berøring 
Ikke godkjent 
Fig . .3~ 
Utgave 3.0 , ·4. side av 11 
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Bilag 8 side 11. . ....... "~ I 
Merknader til foregående tabell: 
1). .SpormAl A (se figur 5, side,"). 
A + 2t skal ligge mellom 1426 mm og 1410 mm, det vil si at 
summen av flensenes tykkelse på en hjulsats skal være mini-
mum 50 mm. 
2) ytre styre flate (figur 1) • . 
, - . ... \ 
ytre styre flate 'tYsf" skal ikke ha skarpe kanter eller grater. 
(Se nedenstående eksempler) 
. . 
-,' 
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.. 
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Figur 1 
70 
Ikke godkjent 
Skarp over0ang . 
Figur 8 
I ' I~ ~------------~, ~, Ikke godkjent / I I Sl 
-~W· 
FiGur 9 
' . 1~5.01 
Utgave 3.0 5. side av Il 
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At t.ending from NSB 
Attending from B.n. 
Vcnuo 
Pocrdble progrEtmIDe 
Bilag 9. 
Peter 1'1IL~)OM - Consultant. 
T. TROI7SAUNE - Project Leader. 
E. I. 8T01CLAND - Operating Manager~ NA..~IK, NSB. 
S. LID'mN' - Traffic Inepector. LULEA, S.J. 
D. HORBERG - Engineer, LKAB (S"r{edish r·lining Co.). 
J ()hn POW.':lJL 
G. li. GOVAS 
_ Transmark. ./ :J ~-,n(-~l (~ood lo,l)~ 
I / - . l /' 
_ Operational Resea.:tch.· ---_ ..D,VJ · -, \..Qc +,0 (" 
J IJ hn HOIl.e - C.O.11. Dept. __ .-- F rf'.J. r-.):. ~ ., (-R\~\V o CAT'.:'ERALL - C. O "M. Dept. ~-==----- .- Qe () CJ ~ Pe 0, t-
(Other Project staff as necessary). 
11eetinf~ Room 27, 
31 Tenner Row. 
~{.E;DH1~SDAY, 17TH DEC Er-IDER , 1980 ? )...{.1 u..1YJ, ~ f3 AJ !t--d ~ . 
09.)0 - 10.30 Dcscription of problem by .qL. 'f'ftOlffl,ttONE. 
10,.30 - 12.L6 Description of Caroucel/Aire-Powcr~ 
1).00 LUNCH AT ROYAL STATIOH HOTEL. 
O.R. Ho{'~13 llvo.iltlble. 
16.00 - 17.00 Discussion of most suitable course of action. 
2:!].m: lDAY, 18TH »8CEi-mKR, 1980 
09.30 - 12.30 
1).00 
l~·30 
MP.2/1/95/8. 
9th December, 1980. 
SERVIC;I;S PRODUCTION loWlAGER. 
Further discuasion and response to questions. 
Demonstration of Carousel input/output as necessary. 
LUNCH 
If time available, arrangementa can be made for a 
description of othartrain p1anning work by 
computer. (Including Bashpeak, typesetting and 
crew schedu1ing.) 
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JERNBANENETTET, GRUVENE OG KRAFTSTASJONENE 
1\1:1 i f Ill' n .1 : l":~' l l!' ;111 li n \ a r ~ i Il): () .. c. TIl! Il. li 
IIHll ll ~l1(llll 1111.' llnl(\adln~ c\a, h "PIll!.' lillc 
juu::l'rnl'n l from ;, dri\ ~'r Pil h:,d r:.ul 11)(l . Pa' 
'CiS(llll i~ ,i:;:! 1'1.>1!1 In a\llid 1.'>'(,I.'~~i\\· "":;Ir 
anu tC(lr of" Ihl' OlI.'I.:hanii:al dl'\"icc..', \\ hlch 
intcr;tCl wllh Ihl' wa!!on': di-.chargl' OOllr 
mechani<'!11 and lo ('n"lIrc ma>.imum 
cnjcienl'~ pr arparalu', runnellinf. tht: ctlal 
a\\a~ ' from the Iwrrl'r!.. AF-reed timc!. ror Ihe 
fuJi rroccs!.inF (lf;, l(ljldl'd Aircpo"'cr \rain nt 
the power slatinn., "ary a~ they do for 
coll icry loadinp. The lowesl figurc set i~ 
43min at Dra>.: . . ' 
The EgghoTOUgh Slallon i~ the sitl' of an 
expcriml.'l11 in the rcnwtc contro! of an ml:!r 
loco!11oti\'c from the ~rollnd durinf. th~' slo,, · 
speed pass:.I!!e of the discharge rlan!. In thl' 
remotc -col1tw! area a sinf!lc-core cable i" 
looped betwcen thc rllnning rai!~ and is thl.' 
channcl (lr Iransml!>SIOIl of /I low·t,:urrCIlI 
carrier wave ~1!.·lIal III convcy commalll\~ 
that arc pickcJ up by an atria! on Ihe 
locomolive bogic and decoded on bonrd into 
control aCluations. So far only one locomo 
livc, No 47.277. has been equippcd to 
demonstrate Iht: system. The mcthod of 
working is thnt on arrivnl at the power 
stat ion the mgr driver SIOPS his Irain in 
advance of the weighbridge, sets his slow -
speed control and adjusts his main controller 
to a tjuarter of full power, hul Icavcs his air 
brak es on. From thell on. until the locomo· 
tive rcaches the limit of the cable loop, the 
train is under the contro! of the C EG B 
discharge hopper operator. who has a 
'train-go' bUllon on his consolc, depression 
or ""hieh will commaf\d a relcasl: of th~ tram 
brakes and aeceleration to tht' prescribed 
slow speed. Conversely. the operator can 
immcdialely re·apply the brakes and hall the 
train in the event of any malfunction of the 
discharge gear. 
The theory behind the device is that it 
could bt convenient on some circuils 10 
release crews for a meal hreak during the 
unloading routine. Af~er a lot of dcliberltion 
the unions reeently a~sented to the practice. 
bUL so far no move to incorporalc it in 
regular working is qetectablc. One reason 
ci led is that propt'r premises for rclnxation 
and a brcw·up do nQI exist al every f")<lwer 
stalinn, thollgh Eggborough dncs have them, 
At present the wefkly train pInn ror the 
othcr eEGB power station~ ""hieh are m~r ­
served by thr ER - Thorpe Marsh and the 
Lower Trent plants at High Mnrnham. 
Cottam nnd West ~urton - is prepl\red 
manually. Wesl Burton was the pro10type 
m~r gcm'rnting plnnt. but Thorpc Mor"h ond 
Hif.h Marnhnm hn\e ~cad · cnd layouts which 
dcbar true mgr w'irkin~ and enforce n 
discharge time allo"",ncc of at lea st 90min 
(this is the ugreed figurc, but in practicc 2h is 
thc norm). Because tl',cy IHC red by standard 
mgr train-l\cts. I)(m~\'cr. tll('!ool' rlant~ lIrC 
sensibly includtd in tl)c overall mpr pl:m. 
The inadl'quacy ofthr ThorPl' M"rsh And 
Hip.h MarnlwOl layo4ts is onC' reasoo for the 
('Xclusioll of thi" !!roqr of sl:lli()l1~ ("rnm :"1.' 
c..'omplItl'r rw~rammin):. sn LIr . Annthl'r is 
that Ihl' Airl' \ ' a!k~ ~tation reeds were con · 
\'cnicntly mnn:lj!cah\c: rrom onc dcl"'o!. 
Knottin)!ll'y . hUllhc c~"lmrl~'xil~ ' (lfllle \l,,,\,' r 
Trent ";1:llil'Il~' (: tl:I\ illt;lk(' (.';11\ ... 111\1,1\1,,' 
,\ \'\·nal. ('''( \ :1111 :llld \\l"( Hllrll'll 'lhH'I1I:lIh 
, ' .. 
d l; II ' \1I: :i fr!'l" ;I :"lll"~ ~ I ! l"h 1:1,,:.1 
\\ cd blll lhl: Hlt;.1 Il li III hl.'r tIl ~· I· ll1 ' · II \· 
IWminalL't1 a~ P;l ll'T)II:r1 ~lIprlicr" pl th~' 
Ln\\ cr Tr<.'111 slalilln~ i~ ah~HIl (lO. 111 (11\ ,'r 
all Ihe \ ariahh:~ in Ihl' ~lat~· llf the (.'llmpul~'1 
art in tla: c:arl~ 197U~ woulJ 11;1\~' h~' l"I i 
impr<lCli<.:ahk. htnn' the rl'lianl'c on manu;r! 
r\anJlln~. Ikc;:lU<,C of the "hort time :l\:tll;\hk 
carl! wcd thl' rlann(.'r~ han: tll "ork lar!!d~ 
o 
• ~ 
• 
"'Al/CHfSlll 
> • ., 
Bilag'-10. 
t.. ' \. : ',, ' : i l' • I • . I,' ~ \ ~ '.: l \ ,,' . ' \ ~, : ':" \ \ / ~ I • , i I I • 
1IIllI.'I;d)11" 1';lllU;;\:I', i III ":I'I'!~ ;.III'PIII,:lI\;. i •. , 
f1U(\U:l ll llfl'_ IIh:!.J,iln~ lh"~l' :\rl"'i'~; 11(l11 ~ 
(ollil.'l\ :l"lld;\,'~ . 
This n:siduc (,f m:lI1ual , r~lil 1'1;111 Jranill~ 
may hl' SllrlT~t:(kJ bdl)re 1(1n;.:. hI.'C1U!,C thl.' 
Below : Area covered by the Carousel 
schcme, showing NCB mnes and CEGg 
power stutions . 
N(8 ('> 
ctGR • 
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MOO[SN RAllVVAYS 
Report nr. 
8.9.10.12. 
8.9.10. 
8.9.10. 
Bilag nr. 11 side 1. 
Input for Carousel 
Hva skjer på terminalene 
Beskrivelse 
Navn på avsenderstasjoner, mottakerstasjoner, hvor 
det foregår personanlbytte, bremseprøver og eventuell annen 
behandling. 
Behandlingstider for deloperasjonen, dvs. alle deloperasjoner 
som kan defineres skal ha en bestemt tid. Også tiden som 
skyldes under tog eks ventetiden 0.1. 
En - eventuell tomannstjeneste på lok. 
-_ _ -o 
- -
- - --- + - - --- _. 
--------------. 
Bilag 11 side 2. 
Rapport nr . Beskrivelse. 
. _ -, 
8.9.10. Er det pauser i arbeidstiden? 
(eks. sprisepauser, gå til fra lok etc.) . 
8.9.10. Har allerede nevnte terminaltider inkludert ovennevnte? 
-
.. 8.9.10 . Tilleggstider for pauser. 
"-
8.9.10. Når er gruvene og havn tilgjengelig? 
Apningstider. 
8. Tidsintervaller mellom togene. 
9. Bufferlagre. 
',-
Bilag 11 side 3. 
Rapport nr. Beskrivelser 
9. Bufferlagerkapasitet (dvs. antall tog som kan lagres). 
- __ ------------4----------------------------------. - .-. ---.------..... .. 
9. 
8.9.10. 
Tidspunkt fra tomtog er tilgjengelig, til det er 
opplastet. 
Hvor mange tog kan behandles på de forskjellige steder 
samtidig. 
--'-.=..._----------+-----------------------------------_.----_ ._ .... ... 
9. 
9. 
9. 
9. 
Prioritere en gruve foran en annen. 
Når foregår produksjon i gruvene. 
Når er stedene tilgjengelig for malmtog. 
Apningstider. 
Antall vogner som er tilgjengeligog hvor befinner 
vognene seg. Lastet/tom/type. 
Rapport nr. 
13. 
12. 
Bilag 11 side 4. 
Hva skjer med lokomotiver og personalet 
Beskrivelse 
Antall tilgjengelige lok hvor de befinner seg, type. 
Maksimalt tidsintervall mellom de nØdvendige inspeksjoner/ 
vedlikehold o.l. for lok. Hvor lang tid tar dette? 
~_--_--~I_-----------------
12. r-tinimal tid mellom togene fra utgangsstasjon. 
i 
I 
Bilag 11 side 5. 
Rapport nr. Beskrivelse 
~-------------4----------------------------------------~ 
1.7. 
12. 
12. 
12. 
Minimumstid for personalbytte. 
Gangtid for lokpers. innenfor depoet. 
Maksimal tillatt overtid for lokpers. 
Tilleggstid for fremmøte og avslutning eventuell 
andre tidstillegg. 
------------------------~--------------------------------------------------------------
12. D.s. som forangående punkt. 
____________________________ 4 _________ · ____________________________________________________ --.--------~ 
12. Spor for lagring av tog. 
-----------------------r----------------------------------------------------------------------~ 
12. Steder hvor lokpers. ikke kan ta pause. 
r 
. 
(Hva skjer mellom tenninalene) 
·-____________ ·· _______________________ · __ ---11 
---------------- _. 
Rapport nr. Beskrivelse 
1-----------·-----·----4----------·- ----·-·--------------------------------------
3. Hva gjør et lok når det skal hente malm til Narvik og bringe 
tomvognen tilbake for igjen å hente malm. 
Beskrive alle mulige arter s.s. fra Svappavara til Narvik, 
fra Narvik til Kiruna, fra Kiruna til Vitåfors o.l. 
Bilag 11 side 6. 
Mulige nØdvendige tilleggsinput. 
Beskrivelser. 
Tid fra ankomst for lastet tog i Narvik til det samme tog kan gå 
som tomtog. 
Togpersonalbygge på kryssingsstasjon når personalet oppholder 
seg på kryssingsstasjon 
- tid for nedbremsing 
- tid for personalbytte 
- tid for akselerasjon 
Togpersonalbytte på kryssingsstasjon hvor personalet bytter tog 
- tid for nedbremsing for begge tog 
gåtid mellom togene 
- tid for personalbytte 
- tid for akselerasjon. 
Minimal og maksimal tid for opphold på bostedstasjon for lokpers. 
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hOldsperioden), samt person- og godstogene og forsøkt å 
turnere personale så effektivt som mulig. 
I og med at IOkpersonale stort sett kjører tur-retur 
Narvik - Vassijaure pr. tjenestetur blir utnyttelsen av 
personale for togkjøring relativt lav og det oppstår 
bl.a. en del mellomtid. For å kunne oppnå en effektivi-
sering, har man innenfor gjeldende arbeidstidsbe-
stemmelser og bemanningsregler sett på mulighetene å få 
til flere dobbeltturer pr. tjenestetur for derved å 
redusere bl.a. mellomtiden. 
For å få en viss bredde i en slik vurdering har man 
valgt å belyse dette i to alternativ. 
a) Hva lokpersonale synes er rimelig av dobbeltturer 
og hvilke personalbehov dette vil medføre. 
b) En så stram turnering som mulig innenfor arbeids-
tidsbestemmelsene med relativt korte vendetider i 
Narvik og Vassijaure. 
Begge alternativer bygger på følgende forutsetninger: 
- ordrerom i lokstall som i dag 
- i større grad personalbytte på Øvre Rangerstasjon 
- gangtid fra lokstall til Øvre Rangerstasjon på 
15 min. 
- personalrom for lokpers. på Øvre Rangerstasjon 
- sløyfing av gjennomtogsprøve i Vassijaure 
- avslutnings- og frammøtetidene i Vassijaure må 
tilpasses sammen med SJ. 
Disse to alternativer er vurdert hver enkel og mot 
hverandre hvor man har forsøkt å legge til grunn de 
realiteter man står ovenfor s.s. driftsforstyrrelser og 
derved forsinkelser, overgangen fra malmtog til person-
tog og ellers hva man må regne med vil oppstå i drifts-
avviklingen. 
De forskjellige alternativer medfører følgende 
personalbehov: 
a) Lokførere/Lokførerass 82 mann 
Aspiranter 4 
" 
Lokkontrollører 2 
" 
Sum 88 mann 
Dette forslag innebærer det samme som dagens 
normering. 
b) Lokførere/Lokførerass. 
Aspiranter 
Lokkontrollører 
Sum 
74 mann 
4 " 
2 " 
80 mann 
111-16 
Dette innebærer en reduksjon på 8 mann i.f.t. dagens 
normering. 
Detaljerte opplysninger om de to alternativer se bilag. 
3.2.3. Vurdering av forslagene 
Alternativa. fra lokpersonale innnebærer et mindre 
antall dobbeltturer og har lengre vendetider i Vassi-
jaure enn alternativ b, men samtidig er opplegget lite 
sårbart for driftsforstyrrelser. Forslaget innebærer en 
viss effektivisering i forhold til nåværende opplegg 
ved at gjeldende normering på 88 mann er basert på en 
reserveprosent på 27 mot nå 35. 
Alternativ b. innebærer en reduksjon i normeringen med 
8 mann, men det har visse svakheter. 
Det er ikke tatt hensyn til vendetidene for El 12 (min. 
vendetid for disse er 3 timer for hver tur). Dette vil 
bortfalle hvis denne loktype taes ut av drift. 
Overgangen fra malmtogene til motorvogntogene er for 
korte. 
Enkelte kombinasjoner av tjenesteturer mellom den 
øvrige persontogkjøring og malmtogkjøringen er ikke 
gjennomførbare fordi overgangstidene i Narvik er for 
korte (avslutning for malmtog på Øvre Rangerstasjon og 
fremmøte for persontog skjer i lokstall). 
I forslaget er det ikke medtatt tillegg i tid for 
søndagstjeneste. 
Forslaget bygger på kjøring av 24 malmtog. 
Ved reduksjon i denne kjøring må man av hensyn til 
totaliteten ofte innstille malmtog og dette medfører at 
mulighetene for enkelte dobbeltturer bortfaller. 
Opplegget er sårbart ved driftsforstyrrelser. Forsink-
elsen i malmtogkjøringen er relativt store. I bilag nr. 
7 side 8 har man fremstilt de gjennomsnittlige for-
sinkelser i 1979 og 1980. Det viser seg at for-
sinkelsene er minst om natten for så å øke utover dagen 
og igjen minske utover kvelden. De gjennomsnittlige 
forsinkelser varierer fra O til 100 min. Forslaget 
innebærer at man kan oppfange forsinkelser fra 15 til 
30 min. ved dobbeltturer. Som det fremgår vil det være 
stor sannsynlighet at forslaget innebærer ytterligere 
forsinkelser som vil ha uheldige innvirkninger på lok-
og vognutnyttelse, vedlikeholdsarbeidene ved banen og 
på personaldisponeringen. 
--------- - - - - ----- --- ---- -- - - _._-- --
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Man vil av forannevnte grunn ikke kunne foreslå dette 
opplegg gjennomført. 
3.2.4. Konklusjon 
Som det fremgår av ovennevnte har man her et forslag a. 
som under visse forutsetninger kan gjøres mindre 
personalkrevende og et forslag b. som ikke kan anbe-
fales gjennomført. 
Begge forslag bygger på maksimumskjøring. Erfaringer 
med malmtogkjøring viser at variasjonene er store og at 
man bare i relativt korte perioder vil ha maksimums-
kjøring og at man for øvrig vil ligge noe lavere. Dette 
innebærer at man i perioder med lavere kjøring kan av-
vikle denne kjøring med noe mindre personal innsats og 
man vil foreslå at personalstyrken dimensjoneres etter 
en noe lavere gjennomsnittskjøring. 
Narvik distrikts forslag i 5-årsplanen er dimensjonert 
~å ca. 20 mill. tonn pr. år og at svingningene vil være 
-10% og dette bør være dimensjonerende i denne sammen-
heng. Kravet vil av den grunn bli at personale må være 
villig til å ta en større belastning ved maksimums-
kjøring og at det aksepteres en noe lavere personal-
utnyttelse når kjøringen er lavere. 
Samtidig må personale akseptere at man ved lav kjøring 
over lengre perioder må gå over i annet arbeide i 
Narvik distrikt s.s. vedlikeholdsarbeide ved banen, 
verkstedarbeide o.l. 
Man vil også foreslå at det utarbeides alternative 
tjenestelister som iverksettes ved endringer i kjøre-
planene. Disse tjenestelister må være utarbeidet og 
gOdkjent slik at de kan taes i bruk på kort varsel. I 
disse tjenetelister må det taes hensyn til optimal 
utnyttelse av personale, lok og vogner. 
Med en slik tilpassing som her er foreslått vil man 
anbefale følgende bemanning: 
Lokførere/lokførerass. 78 mann 
Lokkontrollører 2 ti 
Sum 80 mann 
I tillegg til dette kommer nødvendig rekruttering som i 
de første fem år vil være 3 til 4 aspiranter pr. år. 
Dette innebærer at den gjennomsnittlige normering vil 
være 83 mann mot 88 i dag, som utgjør en reduksjon på 5 
mann eller ca. kr 500 000.- pr. år (kr 100 000.- pr. 
årsverk) . 
Ser man dette mot nåværende bemanning vil besparelsene 
være 2 mann eller ca. kr 200 000.- pr. år. 
Ser man dette mot de krav som stilles til driftsav-
viklingen oppnår man ved dette opplegg større mulig-
heter til å unngå driftsforstyrrelser o~ man oppnår en 
bedre utnyttelse av lokpersonale både ved togkjøring og 
til annet arbeide. 
Lokpersonalets representant i prosjektgruppa tar for-
behold om normeringen på 80 mann. 
JOBB 4 SAMORDNING AV TOG/TRANSPORTPLANER OG BANE- OG 
ELEKTROAVDELINGENS VEDLIKEHOLDSARBEIDER 
4.0. Generelt 
Kravet til samordning mellom LKAB's produksjon og jern-
banenes kjøreplaner har i de senere år økt som følge av 
at det i Kiruna ikke lenger finnes ressurser for lager-
handtering i samme utstrekning som tidligere og det 
faktum at kostnadene for mellomlagring ved gruvene er 
betydelig høyere i dag sammenliknet med tidligere. LKAB 
opplyser at disse kostnader for tiden ligger på ca. 
sv.kr 15 000.- pr. tog. På den annen side er kravet til 
samstemmighet mellomskiping og kjøreplaner minsket ved 
at lagermulighetene i Narvik er Økt. 
Vedlikeholdsavdelingens krav på sammenhengende dispo-
neringstider for banevedlikehold er større i dag enn 
tidligere. Dette skyldes Økt vedlikeholdsbehov på grunn 
av større/tyngre tog, vedlikeholdsarbeidet skjer nå i 
vesentlig grad med sporbundet maskinelt utstyr og det 
forhold at man nå har helsveist spor på hele strek-
ningen Narvk - Kiruna. Hvis man ikke finner en løsning 
på problemet med sligspill - må man regne med at 
vedlikeholdsbehovet vil øke ytterligere. 
Vedlikeholdsarbeidene på strekningen Narvik - Riks-
grensen er i dag av et slikt omfang at det på basis av 
rutetabell fra 1981, ikke vil være mulig å få fram mer 
enn 15 malmtogpar - etter at man har lagt inn de dispo-
neringstider som angis å være nødvendig i periOden juni 
- august/september. 
På strekningen Riksgrensen - Abisko ø kan man til en 
viss grad utnytte de samme disponeringstider som tilbys 
på norsk side av grensen. For å oppnå nødvendige dispo-
neringstider på strekningen Abisko ø - Kiruna, er det 
ønskelig at togantallet i en periode på ca. 8 uker 
reduseres med ytterligere 4 togpar - det vil si at man 
i så fall kan kjøre maks. 11 malmtogpar. I den utstrek-
ning det for LKAB er sterkt behov for kjøring av 15 
malmtogpar i hele vedlikeholdsperioden, vil det 
imidlertid være mulig å få fram 15 tog ved regulerende 
inngrep i rutepanene. Med de konsekvenser dette vil få 
for utnyttelse av IOk, vogner og personale. 
Etter de opplysninger man har vil en total stopp i 
malmtrafikken innebære visse fordeler for bane ved-
likeholdet, men vil neppe medføre noen vesentlig inn-
korting av vedlikeholdsperiodens lengde. Det synes som 
man kan gjennomføre en kjøreplan på 10 - 11 malmtogpar 
uten at banevedlikeholdet påvirkes i vesentlig grad. 
Selv om driftens "tilbud" med hensyn til disponibel tid 
til vedlikeholdsarbeider har økt - ved at kjøreplanen i 
løpet av de senere år er redusert fra 23 til 15 malm-
togpar, er det - på grunn av ovennevnte forhold fort-
satt et sterkt behov for en best mulig samordning av 
kjøreplaner og vedlikeholdsarbeider på hele strekningen 
Narvik - Kiruna. 
jJl-2 o 
Denne samordning er av stor økonomisk betydning for 
hele transportkjeden gruve - havn. Man må i det videre 
arbeid hele tiden ha for øye den totale effekt, slik at 
det ikke skjer en suboptimalisering av enkelte deler i 
systemet. 
Den samordning av transportavvikling/banevedlikehold 
som nå skjer fungerer stort sett tilfredsstillende, ved 
at man ved SJ Trafik og NSB Drift registrerer og 
drøfter vedlikeholdsbehovet med de respektive 
Bane-/Elektroavdelinger. Disse drøftinger legges til 
grunn for fastsettelse av kjøreplanen i neste års 
vedlikeholdsperiode. 
For å oppnå noen vesentlig bedring med hensyn til 
optimalisering av transport/vedlikehold, foreslår 
gruppen at det må arbeides videre med samordning av 
vedlikeholdsarbeidene - blant annet disponering av 
maskiner og personale - mellom vedlikeholdsavdelingene 
ved SJ og NSB. Man må i denne sammenheng også være 
villig til å ta økte ulemper og/eller kostnader hvis 
dette gir lavere totale transportkostnader (inkl. 
lagerkostnader i Kiruna og Narvik). 
4.1. Konklusjon 
På bakgrunn av foranstående, vil man foreslå følgende 
rutiner for samordning av transportplaner/baneved-
likehold: 
1. Bane- og Elektroavdelingene ved SJ, NSB og LKAB skal 
hvert år innen 20. september ha samordnet sine 
behov/planer for vedlikeholdssesongen neste år, slik 
at behovet for disponeringstider klargjøres for hele 
strekningen Narvik - Kiruna. 
2. Vedlilkeholdsavdelingenes behov for dispneringstider 
drøftes med de respektive Trafikk-/Driftsavdelinger, 
som sørger for at LKAB holdes orientert om rammene 
for den aktuelle kjøreplan. 
3. Snarest mulig etter 20. september skal - i den 
utstrekning dette anses nødvendig - representanter 
for vedlikeholdsavdelingene og trafikk-/drifts-
avdelingene ved LKAB, SJ og NSB drøfte samordningen 
av transportbehov og vedlikeholdsbehov. 
4. LKAB skal innen 1. oktober levere sitt forslag til 
kjøreplan. Eventuelle justeringer drøftes og den 
endelige kjøreplan for neste år fastsettes innen 1. 
november. 
I 
I 
I. 
JOBB 5 SAMORDNING AV TERMINALTJ ENESTEN VED LKAB'S 
TERMINAL I NARVIK/NSB TOGTJENESTE 
5.1. Nåværende ordning 
5.1.1. Skifte og stasjonstjenesten ved Norges 
Statsbaner 
Norges Statsbaner disponerer i dag følgende skifte-
aggregater: 
· Skd 220 som i alt vesentlig disponeres av 
Elektroavd. 
2 Di2 som nyttes i skiftetjeneten og til kjøring av 
snøryddings- Og arbeidslag 
Kapsiteten på Di2: 
,.. ...... ..... ..... _.r· . " ..... . , ... . 
:Hastighet 
km/time 
Stigning 
5% 
.' • • " _ . o . . .. _~ . _ • • _ ., ' ... .. _ _ _ _ _ _ .... _ _ _ ••••• -.-' _ ""0- .... .... 
10 1165 
15 813 
Y~~~~e St ig-n~n~-- ~i~~~~l 
10% I 
-'".- --. -----. --.- . -..... -.-.-.-."--. -.... -.. --_ ....  -_.- ......... -----l 
681 
,472 
Bruk av Di2 er avhengig av godstoggangen slik at man 
har en sommerperiode f.o.m. ca. 23. mars t.o.m. ca. 20. 
september med godstog hver hverdag, unntatt mandager, 
og en vinterperiode hvor det k j øres godstog annen hver 
hverdag. Øvrige dager fremføres godsvogner i person-
togene. Dette medfører at man får følgende utnyttelse 
av Driftsavd. skifteaggregat (Di2): 
~::d: r- ~-~~(e-r;---- - - --- -- _ ·\~~- ~~- . - I~-i-l -~~~I Is-~;~~;: ------M~ ~ d-~~ - - t~; sd ~ ~ - -- -"6 ~- 3 O - --- - r2-0~O o------j 
\ Fredag 6.30 ! 16.00 
i L~rdag 7 • 00 l 15.00 
I V inter Mandag og onSdag 6.30 I 20.00 
: Tirsdag og torsdag 6.30 i 16.00 
L_. ___ .. .. _ .. ..... ... __ . ~~~.~.~.~ . "--.' 6 • 3 O .. ... _-.. _L_~~~~~-._._ 
,Skifteaggregatet betjenes aven lokfører og to 
skiftere, unntatt i "mørketiden" hvor man har ytter-
ligere en mann på skiftelaget i den utstrekning man har 
disponibel reserve. Dette skyldes blant annet bevokt-
ning av planoverganger. Totalt beskjeftiger dette 4 
skiftere pluss reserve som dekkes med det øvrige 
stasjonspersonalet. 
Skiftingen foregår på Narvik stasjon, - på Drifts-
banegården, i verksted/lokstallområde, på Navik D og 
Narvik Havn. 
/Il -?? 
Grovt skissert foregår det togskifting på stasjonen og 
godsvognskifting til Narvik D og Narvik Havn fra kl. 
6.30 til ca. kl. 9.30 og etter ankomst av tog 3580 kl. 
10.20 frem til kl. 13.30. Etter behov skiftes det i 
verksted og lokstall. 
Fra kl. 14.00 starter oppsamling av vogner fra Narvik D 
og Narvik Havn, sammenskifting av godstog, eventuelt 
verkstedskifting og i sommerperioden bortskifting av 
arbeidstog. 
I utvendig stasjonstjeneste har man følgende betjening: 
A Togfremføring og skiftetjeneste 
Narvik st. 1/2 Godskontrollør I fra kl. 8.00 til kl. 12.00 
4 St.form. fra kl. 5.30 til kl. 1.00 
4 St.betj. døgntjeneste 
4 Skiftekond. fra kl. 6.30 til kl. 20.00 
12 1/2 sum 
B Persontrafikken 
Drifts-
banegården 1/2 Godskontrollør I fra kl. 12.00 til kl. 16.00 
1 St. form. fra kl. 8 • O O t i l kl. 1 6 • O O 
4 St.betj. døgntjeneste 
5 1/2 sum 
C Godstrafikken 
Narvik D 1 Godskontrollør Il 
2 St.betj. 
Narvik 
Havn 
D Diverse 
1 St. form. 
1 St.betj. 
5 sum 
fra kl. 7.30 til kl. 15.30 
fra kl. 7.30 til kl. 15.30 
fra kl. 7.00 · til kl. 15.00 
fra kl. 9.00 til kl. 17.00 
I vognskriver som dekker både gods- og persontrafikk, 
7 reserve for alt personale i utvendig stasjonstjeneste 
og 1 bud. Totalt 32 årsverk. 
I innvendig stasjonstjeneste har NSB stasjonsledelse, 
togekspedisjon, togledelse/fjernstyringstjeneste, 
billettsalg, godsekspedisjon og spedisjonsvirksomhet. 
Togekspedisjonstjenesten og togledelsen/fjernstyrings-
tjeneste har døgnkontinuerlig drift, mens billettsalget 
er betjent fra kl. 5.45 til kl. 18.30. 
Den øvrige del av stasjonstjenesten har dagvakter. Til 
å dekke disse tjenester har man følgende personale: 
A - Togframføring/Sikkerhetstjeneste m.v. 
1 Områdesjef 
1 Funksjonsleder F. 
5 Togledere 
4 Togekspeditører (Jernbanefullm.) 
.3. Reserve. 
14 
B - Person- og godstrafikk. 
1 Godseksp./Togkontr. Narvik st. 
4 1/2 Godseksp.!Sped. Narvik D 
4 Billetteksp./Plassreservering 
2 Sentralbord Narvik st. 
2 Reserve 
13 1/2 
·Sum - i alt 27 1/2 årsverk. 
5.1.2. ·Skifte- og stasjonstjenesten ved LKAB 
LKAB disponerer i dag følgende skifteaggregater: 
7 El 10 som skifter på hele LKAB's område, 
2 Di som skifter i verksted og på område for 
øvrig bl.a. utskifting av rep.-vogner det vil 
si lettere skifting 
Kapasitet på lokene: 
El 10 
Di 
2 600 
100 
tonn i 0%0 
" i 5 ° / 00 
3 El 10 skifter døgnkontinuerlig fra søndag kl. 14.00 
til lørdag kl. 14.00. 
1 Di skifter mandag - fredag fra kl. 7.00 til 
kl. 15.10. 
Resten av lokparken er reserve. Den store reserven 
skyldes at lokparken er av eldre dato, El 10 er ca. 50 
år og Di ca. 40 år. 
Lokene betjenes med en lokfører og en skifter pr. lok. 
LKAB har i dag 27 opplærte lokførere og 2 
lokreparatører. Av dette medgår daglig til skifting 13 
lOkførere, resten er reserve og denne nyttes i losse-
stasjon når det ikke er behov for den til skifting. 
Av skiftepersonale og stasjonspersonale har LKAB opp-
lært 41 mann som disponeres på følgende måte: 
St. fm. i stillverk 4 
Stillverksreparatører 4 
·SKiftekonduktører 13 
·Sporskiftere 8 
Reserve 12 
Reserven nyttes i losses~asjon når det ikke er behov 
for dem til skifting. 
Til å lede dette arbeide har man 1 stasjonsmester. 
5.2. Forslag til endringer 
5.2.1. Generelt 
Med utgangspunkt i nåværende ordning har man sett på 
følgende områder for en effektivisering: 
- felles utnyttelse av skiftelok og skiftepersonale 
- felles utnyttelse av lokpersonalet 
øvrig NSB's utvendig stasjonspersonale 
- sammenslåing av LKAB's og NSB's stillverksbetjening 
5.2.2. Felles utnyttelse av skiftelok og sk~fte­
personale 
Skiftingen hos LKAB og NSB i Narvik kan man gruppere i: 
- malmvognskifting til/fra lossest. på LKAB's område 
- skifting av tomme malmvogner til/fra LKAB's verksted 
- skifting på NSB's område av person- og godsvogner 
- og skifting til/fra NSB's lokstall- og verkstedområde 
SKifteområde for malmvogner til/fra lossingst. er 
elektrifisert, mens den øvrige skifting er diesel-
drevet. 
Det fremtidige skifteopplegg bør være at malmvogn-
skiftingen på det elektrifiserte område forutsetter som 
1 dag med elektriske skiftelok og holdes utenfor den 
øvrige skifting. Fortsatt elektrifisert skifting synes 
naturlig for å utnytte de investeringer som er nedlagt 
i kantaktledningsnettet, det er miljøvennlig både når 
det gjelder energi og støy, skifteapparatet er godt 
utnyttet og skiftingen er så spesiell at det har ingen 
effekt å kombinere den med den øvrige skifting. Man har 
her også vurdert å utføre denne skifting med malmtog-
lOkene, men fordi togsettene må deles i to før de 
skiftes til lossest. p.g.a. lengden på uttrekkssporene 
og særlig at dette vil forlenge omløpstidene for 
malmtoglokene, vil en slik løsning ikke være hensikts-
messig. 
Til å dekke opp malmvognskiftingen er det nødvendig med 
tre driftsklare skiftelok pluss reserve. 
Den øvrige skifting, d.v.s. dieseldrevet skifting, er 
naturlig å se ett område. Hverken LKAB eller NSB har 
utnyttet denne skiftekapasitet fullt ut. I tillegg til 
dette kommer at denne skifting foregår både på LKAB's 
• 
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og NSB's område. LKAB har brutt sporforbindelsen til 
sitt vognverksted og må nå skifte over Narvik st. og 
Narvik/Fagerneslinja. 
Man vil foreslå at malmvognskiftingen til/fra lossest. 
opprettholdes som idag. For å utnytte det øvrige 
skifteapparat foreslår man at denne skifting slåes 
sammen til ett område. Denne skifting kan utføres av 
NSB innenfor rammen av det skifteapparat NSB har i dag. 
Ved LKAB vil dette medføre at deres diesellokpark kan 
skrotes, man unngår vedlikeholdskostnader og man kan 
redusere skiftebetjeningen med 2 årsverk. 
Man vil bemerke at man ikke har vurdert radiostyring av 
skiftelokene. 
5.2.3. Felles utnyttelse av lokpersonale 
Man har tidligere i jobb 3 sett på utnyttelsen av NSB's ' 
lokpersonale og kommet fram til et behov som tilsier en 
normering på 83. Med forutsetninger som kjørestrekning 
Narvik - Vassijaure, tomannstjeneste, en turnering som 
synes rimelig ogå benytte lokpersonale i annet arbeide 
ved lav kjøring har man oppnådd bedre utnyttelse av 
denne personalgruppe. Likevel har man ikke unngått at 
det oppstår noe undertid på turnus. Man vil og bemerke 
at med de driftsforstyrrelser med forsinkelser i tog-
gangen vil mye av denne undertid elimineres og kommer 
til oppgjør i form av mellomtid. 
Lokpersonalet hos LKAB har i gjennomsnitt 36 timer pr. 
uke. Ved 24 togskjøring vil det være behov for tre 
skiftelok i døgnkontinuerlig drift for malmvogn-
skiftingen. Antall lokførere hos LKAB er i dag større 
enn behovet. 
Dette skyldes at behovet tidligere har vært større og 
at det har vært dimensjonerende for rekrutteringen. Det 
overtallige lokpersonale nyttes i dag til andre gjøre-
mål. 
Man har vurdert hva man kan oppnå ved å slå de to 
grupper sammen. Ved denne vurdering har man forutsett 
at alt IOkpersonale deltar i malmtogkjøringen. 
LOkpersonale ved LKAB og NSB har forskjellige arbeids-
tidsavtaler. Hos NSB beregnes et tillegg i tid på 15 
min. pr. ,time i tiden fra kl. 20.00 til kl. 6.00, mens 
LKAB's personale har et Skifttillegg i penger. Ved en 
sammenslåing av disse grupper vil gjeldende arbeids-
tidsavtale m.h.t. nattidsberegning komme til anvend-
else. Dette vil medføre at LKAB's personale får tillegg 
i tid og de vil da få tilnærmet full turnus, mens 
skifttillegget i penger vil falle bort. 
Undertiden hos NSB representanter maksimalt ca. 1 1/2 
årsverk. Med en kombinasjon av malmtogkjøring og skif-
ting på LKAB's terminal antar man at ovennevnte 
undertid i malmtogkjøringen kan elimineres slik at det 
vil bære mulig å redusere det samlede personalbehov med 
1 til 1 1/2 årsverk. 
På den annen side må man i vurderingene ta i betrakt-
ning at man ved en sammenslåing regner med utdannelses-
kostnader for ca. 16 tjenestemenn som i dag utfører 
skifting hos LKAB. 
I tillegg til dette kommer den overtid som oppstår ved 
driftsforstyrrelser og derved forsinkelser. Undertiden 
opptar en del av dette forhold og ved maksimal utnyt-
telse må man regne med at kostnadene ved overtid vil 
øke hvis man ikke oppnår bedre regularitet i toggangen. 
på grunn av forannevnte betraktninger finner man inntil 
videre å foreslå at nåværende ordning beholdes. 
5.2.4. Øvrig NSB's utvendig stasjonspersonale 
Utvendig stasjonpersonale for øvrig tjenestegjør på 
Narvik st~, - driftsbanegården, Narvik D og Narvik Havn. 
Ved en gjennomgang av de gjøremål dette personale 
utfører viser det seg vanskelig å finne muligheten for 
en kombinasjon i.f.m. malmtransportene. Man vil derimot 
peke på at det kan være muligheter for å kombinere 
gjøremålene på Narvik D og Narvik Havn mere enn i dag. 
Dette må i tilfelle analyseres nærmere. Det kan ligge 
muligheter for en besparelse på ca. ett årsverk og man 
vil foreslå at distriktet arbeider videre med dette. 
5.2.5. Sammenslåing av LKAB's og NSB's still-
verksbetjening 
Prosjektgruppe Bane/Elektro har i jobb 6 utredet de 
tekniske muligheter for en sammenslåing av stillverkene 
på LKAB og NSB og konkludert med at det teknisk sett er 
mulig. 
Man har her sett på hvilke muligheter og konsekvenser 
dette vil medøfre. I dag betjenes LKAB's stillverk med 
en mann pr. skift. I tillegg til dette har man en 
stasjonsformann pr. skift som er skifteleder og som 
assisterer i stillverket ved behov. 
Hos NSB har man pr. skift en som betjener stillverket 
og er togekspeditør og en som betjener fjernstyringen. 
Både hos, LKAB og NSB er betjeningen trappet ned i 
helgene. 
Hvis man ser på dagens forhold med to stillverk har man 
vurdert å sløyfe stillverk/betjening/togekspedisjon om 
natten og at togleder/fjernstyringsoperatør betjener 
stillverk. Her er man kommet til at man har to perioder 
med forskjellige arbeidsoppgaver. I vinterperioden 
foregår det bare malmtogkjøring, mens man i sommer-
perioden har vedlikeholdsarbeide på banen med inn- og 
utkjøring av materiell til/fra Narvik og disponering av 
linjen. Man er kommet til at det er sommerperioden som 
er dimensjonerende for personalbehovet og man finner 
ikke å kunne foreslå å sløyfe stillverkbetjening/-
togekspedisjon i denne periode. Man vil ikke oppnå 
reelle besparelser selv om denne funksjon sløyfes i 
vinterperioden. 
lU-?7 
Ved en eventuell sammenslåing av stillverkene bør 
betjeningen skje fra LKAB. Dette fordi det rent geogra-
fisk bør ligge så nær den hvor hovedtyngden av skifting 
og tømming foregår. Narvik st. må da fjernstyres. Også 
i denne forbindelse ligger den eneste mulighet for en 
besparelse i å sløyfe stillverksbetjening/togekspedi-
sjon på Narvik st. 
Ved en vurdering av dette kom man fram til at døgnet 
kan deles i to perioder hvor man har malmtrafikk og 
person-/godstrafikk om dagen, - mens man i periOden fra 
ca. kl. 23.00 til ca. kl. 5.00 bare har malmtrafikk. 
Om dagen skiftes det over hele område både på LKAB og 
de områder som er underlagt Narvik st., man har løslok-
trafikken til/fra lokstall og om sommeren vedlike-
holdsarbeide på banen både dag og natt. 
Man har med utgangspunkt i dette ikke funnet å kunne 
foreslå å sløyfe stillverksbetjeningen/togekspedisjonen 
på Narvik st. om dagen, fordi man mener arbeidsmengdene 
i stillverket på LKAB i dag er så store at man ikke kan 
utføre det tillegg i arbeide dette vil medføre. 
For nattevakten derimot er man noe i tvil, men også her 
har hensynet til vedlikeholdsarbeide på linjen og 
driftsavviklingen gjort at man finner det tvilsomt å 
foreslå denne sløyfet. Hvis det likevel skulle være 
mulig vil besparelsene ligger på ca. ett årsverk. 
6. Kommentarer til Jobb 2 i prosjektgruppe Bane/-
Elektroavd. 
Prosjektgruppe Bane/Elektroavd. har i Jobb 2 utredet 
mulighetene om man med en ytterligere nedtrapping av 
malmtransportene om sommeren vil kunne avkorte vedlike-
holdssesongen foreslått å gå over til å utføre arbeide 
på dagskift. Dette innebærer en besparelse på ca. 1.6 
mill. kr og malmtogtrafikken må da opphøre fra ca. 
kl. 7.00 til ca. kl. 14.00 og man regner at togantallet 
i vedlikeholdsperioden reduseres fra 15 til 11 malm-
togpar. 
Produksjonen i gruvene i Kiruna er basert på 15 tog og 
hvis ikke produksjonen kan trappes ned, blir konse-
kvensene at en del av produksjonen må mellomlagres i 
Kiruna. Kostnaden ved en slik lagring vil i løpet av 
vedlikeholdsperioden beløpe seg til ca. 3.5 mill. kr. 
I tillegg til dette kommer overføring av terminål-
virksomheten i Narvik og Kiruna og togkjøringen fra dag 
til kveld~/nattid; Dette vil øke transportkostnadene 
betydelig. 
Da en nærmere pressisering av de totale kostnader ved 
et slikt opplegg krever detaljert oppsett av 
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drifts-/transportplanerhar man ikke funnet å ville gå 
nærmere inn på dette da mellomlagringen i Kiruna med-
fører så store kostnader at man ikke kan anbefale en 
slik løsning. 
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1. JOBB 1 DETALJERT OVERSIKT OVER NAVÆRENDE 
VEDLIKEHOLDSOPPLEGG 
1.1. Nåværende ordning 
NSB's verksted i Narvik dekker reparasjoner, 
driftsvedlikehold og revisjon av følgende utstyr: 
a. Lokomotivtype El 12, 8 seksjoner a 4 hjulaksler, til 
sammen 32 hjulaksler. 
b. Lokomotivtype El 15, 6 seksjoner a 6 hjulaksler, til 
sammen 36 hjulaksler. 
c. Baneavdelingens skinnegående og øvrig maskinelt 
utstyr. 
d. NSB's skiftetraktorer Di2 (2 stk.) og Skd 220 b. 
e. Motorvognsett Bm 61. 
f. Og utfører noe revisjonsarbeid på LKAB's skifte-
aggregater. 
g. Vogner og teknisk utstyr. 
h. Felles utstyr for verksteddriften (bygninger med 
tekniske anlegg, verktøy m.v.). 
OVERSIKT OVER AVGITT YTELSE OG VERKSTEDINNSATS ARLIG PR. 
MATERIELLTYPE I GJENNOMSNITT FOR PERIODEN 1975 - 1979 
YTELSE VERKSTEDINNSATS 
UTSTYR/ MILL. ARS- PERS SAK PERS SAK 
GJØREMAL AKSEL VERK T.KR T.KR % % 
KILOMETER 
a. El 12 ! 1 , 7 22 2 200 450 21 , 1 21 ,2 
b. El 15 i 3, 1 17 l 1 700 490 21 ,O 23,0 c. B-avd's l r I utstyr I 8 800 180 9,8 ! 8,4 I d. NSB 
I Skiftelok 1 ,5 150 I 
20 1 ,8 0,9 
e. Motor'logn- l 
sett I 2 200 
I 
20 2,6 I 0,9 
f. LKAB-lok x) i 4,8 480 40 5,9 j 1 ,9 
g. Vogner og i ! I I tekn.utstyrL 1 4,1 410 I 70 5,8 3,3 I h. Felles vst. , I I I utgifter I 21 2 100 860 26,0 40,4 
! \ I 
l I 81 8 100 2 130 100 100 
x) Bare 1980 
I 
I 
l 
l 
l 
I 
I 
I 
I 
I 
! 
I 
! 
I 
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Som det fremgår av oversikten, dekker verkstedet i 
Narvik de fleste funksjoner hva angår jernbaneverksted. 
Oversikten viser at det er El 12, El 15 og Baneavdel-
ingens utstyr som er hovedoppgavene i verkstedet og at 
de øvrige oppgaver er sekundære. 
1.2. Organisering 
Verkstedet er organisert i 4 verksmesteravdelinger: 
Avd. 6801. 
" 6802. 
" 6803. 
" 6804. 
Lok-mekanisk avdeling, 
" -elektr. " , 
Vogn- og arbeidsmaskinavdeling, 
Maskineringsavdeling, herunder 
maskinverksted, plate sveiseavdeling 
og støperi. 
Verkstedet har 3 avdelingsingeniører og en overingeniør 
for ledelse av verkstedet. Som stabsorgan has et 
organisasjonskontor for utredninger, arbeidsstudier og 
reservedelsoppfølging. Verkstedbestyreren er foruten å 
lede verksted-driften ansvarlig for lokledelsen og den 
tekniske del av lok og vogndriften. Lokledelsen utføres 
av verkstedbestyrer, avdelingslederne ved verksted og 
lokkontrollørene. Verkstedadministrasjonen ivaretar 
også de tekniske spørsmål vedrørende malmvogner i 
samarbeid med SJ og LKAB. Verkstedets regnskap og 
lønnsfunksjon samt en del forhold av ikke teknisk 
karakter blir behandlet av distriktets administrasjons-
avdeling. Verkstedbestyreren er administrativt 
underlagt distriktsjefen. Verkstedets totale bemanning 
inklusiv verksmestere utgjorde i 1980 ca. 80 mann. I 
tillegg kommer administrasjonen direkte knyttet til 
verksteddriften med 6 personer. 
c. Bygninger og anlegg 
Alle verkstedbygninger utgjør en sammenhengende 
bygningsmasse. Vedlikehold av el.lok (mekanisk og 
elektrisk) foregår i lokverkstedet som har 3 spor. 2 av 
sporene har senkegrav. Løfting av El 15 foretas med 50 
t. kran på sporene 2 og 3, mens man for El 12 også 
nytter 30 t. kran og løftebukker på spor 1. De 
nødvendige hjelpeavdelinger som maskinverksted, plate-
sveise-verksted, smie og støperi ligger i lokaler 
nærmest til lokverkstedhallen. Verkstedet er relativt 
velutstyrt når det gjelder maskiner og hjelpeutstyr, 
blant annet kan nevnes ny hjuldreiebenk, bor og frese-
verk og kommutatordreiebenk. 
Plassforholdene i lokverkstedet er trange under normale 
arbeidsoppdrag. Det foreligger planer om forbedring av 
gravarrangement på spor 2, nytt vaskerom for boggier og 
deler, plass for lagring og revisjon av hjul og egen 
boggirev.plass. Disse planer anses nødvendig å gjennom-
føre for å tilpasse verkstedet bedre - for vedlikehold 
av el. lokene. Når nye malmtogslok til erstatning for El 
12 anskaffes, er planene at spor 1 som i dag er hoved-
revisjonsspor for El 12, tilpasses det nye lok, blant 
annet må nytt løfteutstyr anskaffes, da man ikke har 
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kran med stor nok løfteevne på dette spor. Foruten de 
nevnte verkstedlokaler har man eget vognverksted med to 
spor, og verksted for vedlikehold av baneavdelingens 
utstyr. Verkstedets totale gulvareal er på ca. 4 300 m2 
og hvor lokverkstedet utgjør 1 800 m2. Bygningene er 
oppført i betong og murstein. 
1.3. Driftsettersyn og lokstalltjeneste 
a. Generell beskrivelse. 
Vedlikehold av NSB malmtogslok "i driften" utføres i 
Narvik distrikt av verkstedpersonale, lokstallpers. 
og lokpersonale. 
b. Arbeidsordning. 
Alle norske malmtogslok kjøres i dag til lokstallen 
etter en tur Narvik - Kiruna - Narvik hvor klar-
gjøring av lokene foretas. 
Verkstedpersonalet utfører i lokstallen drifts-
reparasjoner, feilsøking og forestår terminettersyn. 
LOkstallpersonalet foretar i den vesentlige 
rengjøring og smøring av materiellet. Lokpersonalet 
visiterer og sjekker materiellet ved innsetting og 
uttak og rapporterer alle skader og feil som 
oppdages her eller fremkommer i trafikk for 
utbedring. Verkstedpersonalet, en mekaniker, en lok-
elektriker, bemanner stallen kontinuerlig bortsett 
fra lørdag morgen til søndag kveld. Personalet er 
direkte underlagt henholdsvis lokverksmester og 
elektroverksmester i verkstedet. Utenom ordinær 
arbeidstid mottar reparatørene evt. arbeidsordre fra 
lokleder. 
c. Organisering. 
LOkkontrollørene, lokpersonalet og lokstall-
personalet er i tekniske spørsmål underlagt 
verkstedbestyreren, mens de administrativt er under-
lagt driftsavdelingen. I 1980 utgjorde lokstall-
personalet ca. 18 mann. 
d. Bygninger og utstyr. 
Lokstallen ligger ca. 100 m fra verkstedbygningen, 
er på ca. 3 100 m2 og består av tre sammenhengende 
staller. Bygningene er oppført i tegl og ble gjen-
oppbygd etter kraftig rasering under krigen. Lok-
stallene har tretak og er relativt dårlig isolert. 
En del av gravene bør moderniseres for å skape bedre 
arbeidsforhold. Lokstallene må betegnes som enkelt 
utstyrt. Den har ingen vaske- eller tinesluse, og 
rengjøring av lok foregår i en av de åpne hallene. 
Verkstedreparatørene har relativt enkelt utstyrte 
lokaler i tilknytning til stall 1. 
Forbedring av avløpssystemet er under planlegging og 
ny vaske/tinesluse er på utredningsstadiet. Et 
velferdsbygg på ca. 130 m2 er bygd til lokstallen. 
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1.4. Driftsvedlikehold og revisjoner 
Vedlikehold og revisjoner av rullende materiell er 
løpsbestemt, og det er forskrifter for når de for-
skjellige arbeider skal utføres. Detaljerte opplys-
ninger om vedlikehold og revisjoner er gitt i egne 
trykk. 
For El 12 er det utarbeidet flytplaner for HR. og R1. 
Det foreligger detaljerte beskrivelser av revisjons-
omfanget for større reserveenheter og de viktigste 
komponenter 1 lok.typenes mekaniske oppbygging. 
Alle arbeider som inngår i HR og R1 er arbeidsbeskrevet 
og gitt faste priser i form av standardtider. 
Med bakgrunn i at lok.type El 12 skal ut av drift har 
Had/Ved ikke funnet det formålstjenlig å innarbeide 
disse beskrivelser i NSB's faste trykkserie. 
El 12 var planlagt utrangert i 1980, og av den grunn 
begynte man nedtrapping av reservedelslagret fra 1976. 
Anskaffelsen av nye lokomotiver er nå foreløpig utsatt 
til 1985. El 12-lokomotivenes tilstand er nå slik at 
man må regne med transformatorhavarier. Dessuten må man 
regne med at tidligere utsatte miljøkrav vil bli 
fremmet på nytt. Alt dette medfører at mulighetene for 
mere rasjonelt verkstedopplegg reduseres, ikke bare for 
vedlikeholdet av El 12, men også for verksteddriften 
generelt. 
For El 15 er det en del mangler ved vedlikeholdsopp-
leggene. Det er blant annet ikke spesifiserte synings-
lister og flytplaner for HR og R1, og det er ikke 
trukket opp klare skillelinjer mellom HR og R1, 
mekanisk del. 
----------------------------------------------------------------------
2. JOBB 2 KOSTNADSUTVIKLING DS SENERE AR 
2.1. Generelt 
Et grovt bilde av kostnadsutviklin~en for vedlikehold 
av rullende materiell i trettiArspcrioden 1949 - 1979 
kan man danne seg ved ~ sammenJigne personalinnsatsen j 
vedlikeholdet med det transportarbeid lokomotivene har 
u t før t. rv1 e det t r' ans p ort k van t u mil 9 } I9 p; 'i c Cl • 
7 mill. tonn var persono.linnsatsen til vcdlikehcld ca. 
153 årsverk. I 1979 Vtlr tran8port(~rt maJ.mkva ntu 'TI stcr;ct 
til ca. 21 mill. tonn men3 innsatsen nv por~on~le ti] 
vedlikehold dette 3r var sunket til ca. 75 f.:!'sverk. 
Hvis vi betegner forholdet mellom utfø rt transport-
ar'beid og ve~kstedets per'sonalinnsats son et uttr'y!~k 
for effekten av vcdl i keholdsinnsntsen, E, ser vi ~t 
8 1979 
':: 6 
Denne forbedring 
av forholdet mellom 
utfØrt transport-
Arlig 
transportert 
malmkvantum. 
Mill. tonn. 
Arlig 
verksted-
inn~::)atB. 
Ar~;verk . 
arbeid og verkste-
dets personal-
innsats med en fak-
tor på 6, eller en 
effektØking med 
500 % i lØpet av 
30 år, må ses som 
et resultat av 
aktiv og kontinuer-
lig oppfØlging av 
foreliggende mulig-
heter for rasjona-
lisering. og utnyt-
18 
16 
14 
ting av ny teknologi. 12 
10 
Ar 1949 
D 
180 
1~0 
J?O 
• ]00 
80 
60 
~O 
20 
. / . 
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2.2. Kostnadsutvikling for El 12 og El 15 
En mere detaljert oppstilling av kostnadsutviklingen 
for lokomotivtypene El 12 og El 15 i tidrsperioden 1969 
- 1979 viser betydelige sprangvise endringer j de 
relative vedlikeholdskostnader (antall verkstedtimer 
pr. 1000 akselkilometer) fra år til år. 
Transport-
kvantum 
Verkstedtimer 
pr. 1000 
26 Ak~e1kilometer \~ill. tonn 
24 
22 
20 
____ El 12 / \ \ \ 
- El 15 \ 
\ 
\ 
-
/ 
/ ~ 83· r / . 
r 
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Ved en overfladisk b~traktning av sprangene i kostnads-
utviklingen kan det være nærliggende å tolke disse som 
uttrykk for sterkt variabel effektivitet i verkstedet. 
Nærmere undersøkelser viser imidlertid at de vesent-
ligste årsakene til sprangvise kostnadsendringer er & 
finne i en kombinasjon av andre sammenhenger. De 
viktigste er: 
- Variasjoner i Arlig utført transportarbeid. Lokomo-
tivkilometer, og dermed vedlikeholdsbehov, som 
påløper i en periode med "høy kjøring" forfaller til 
verkstedutførelse i cn periode med lav kjøring, og 
omvendt. 
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- Systematiske ombyggingsarbeider på lokomotivene 
utenom normal revisjon og reparasjon medfører for-
lengede verkstedopphold. 
- Tilfeldige større reparasjoner som følge av mere om-
fattende havari av hjul, lager, motorer, transforma-
torer eller andre komponenter. 
Den markerte nedgang i verkstedkostnader for lokomotiv 
El 12 mot slutten av perioden kan delvis tilskrives at 
man i 1978 etter en nedgangsperiode i malmtogkjøringen 
startet med en forholdsvis nyrevidert park av El 12-
lokomotiver. Dessuten har man hatt positiv effekt av 
konsentrert innsats med opprustning av reservedeler og 
byttekomponenter samt skjerpet tilsyn med glidelager 
under drift. 
Verkstedinnsatsen på El 15 har ligget mellom 6 og 12 
verkstedtimer pr. 1000 akselkilometer, mens den for El 
12 har variert mellom 13 og 26 timer pr. 1000 aksel-
kilometer. 
Dette innebærer at av vedlikeholdsinnsatsen pr. akselkm 
på lokomotiver går ca. 40% av lønnskostnadene til El 
15, mens hele 60% er knyttet til El 12. 
3. JOBB 3 KOSTNADSFAKTORER VED NAVÆRENDE 
VEDLIKEHOLDSOPPLEGG 
3.1. Effektivitetsanalyser 
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Effektivitetsanalyser som er utarbeidet på grunnlag av 
data over utførte vedlikeholdstimer på de enkelte 
aggregater sett i forhold til trafikkytelser, viser til 
dels store forskjeller mellom de ulike aggregattyper. 
De eldre aggregat typer med stangkoblinger mellom driv-
hjulene og med glidelager skiller seg klart ut som 
spesielt vedlikeholdskrevende, f.eks. El 12. Neden-
stående tabellariske oppstilling over en del av NSB's 
lokomotivtyper vil belyse dette forhold: 
Lokomotivtype Vedlikeholds- Vedlikeholds-
verksted timer pr. 
1000 akselkm 
Narvik Andre (1979) 
El 9 X 15.25 
El 10 X 12.33 
El 12 X 13.54 
El 13 X 3.45 
El 14 X 1 .24 
El 15 X 8.89 
De viktigste midler man har for å innvirke på vedlike-
holdsomkostningene er: 
a. Overgang til nye typer rullende materiell. 
b. Konstruksjonsforandringer som forenkler vedlike-
holdet. 
c. Endring av revisjonsterminer. 
d. Produktivitetsfremmende tiltak i verkstedene. 
3.2. Kostnader som følge av konstruktiv oppbygging 
og slitasje 
Vedlikeholdstimer pr. 1000 akselkm var i 1979 60% 
høyere for El 12 enn for El 15. I 1975 var forskjellen 
ca. 160% i disfavør av El 12. I tillegg til at det høye 
vedlikeholdsbehovet til El 12-lokomotivene er en 
betydelig kostnadsfaktor, kommer den høye risiko for 
lokfeil på El 12 spesielt lagerhavari, motorhavari og 
transformatorhavari. Av hensyn til en akseptabel 
trafikkavvikling betinger dette spesiell beredskap i 
form av reservelokomotiv og/eller mulighet for hurtig 
reparasjon. 
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For El 15 vil man spesielt påpeke svakheten med 
kompressor som i tillegg til hjulslitasjen er med å 
påvirke revisjonene slik at revisjoner blir foretatt 
oftere enn strengt tatt nødvendig. 
3.3. Hjulslitasje 
Ved siden av de kostnadsfaktorer som er knyttet til 
lokomotivenes konstruktive oppbygging, betinget av 
teknologiens stilling på produksjonstidspunktet, 
revisjonsterminenes lengde ut fra driftstekniske og 
sikkerhetsmessige vurderinger, samt til produktivitets-
nivået i verkstedet, er hjulslitasjen ved Ofotbanen en 
meget vesentlig kostnadsfaktor i vedlikeholdet av 
malmtoglokomotiver. 
Hjul- og skinneslitasje har lenge vært pekt på som en 
av de vesentligste kostnadsfaktorer ved malmbanen. Det 
har imidlertid vært vanskelig å kvantifisere kostnadene 
i forhold til noe relevant sammenligningsnivå, og slike 
vanskelig å finne noe brukbart botemiddel til reduksjon 
av slitasjen og de kostnader som er knyttet til denne. 
I forbindelse med utredninger foran utskifting av 
lokomotiver ved Ofotbanen gjorde man ved M forsøk på en 
kvantitativ beskrivelse av slitasjen på skinner og hjul 
ved malmbanen, med utgangspunkt i måleresultater fra 
SJ's Centrallaboratorium i 1979. 
Av laboratorierapporten fremgår det at sporavsnitt med 
ca. 400 m kurveradius gir 50-100 ganger større flens-
og skinneslitasje enn man har på rettlinjet spor. På 
strekningen Narvik - Riksgrensen har ca. 30% av linjens 
lengde kurveradius 300 m, og svært liten del av strek-
ningen er rettlinjet. Ved vurdering av kurve forholdene 
finner man at banestrekningen Narvik - Kiruna, som 
geografisk er 170 km, slitasjemessig tilsvarer en rett-
linjet strekning på ca. 4 000 km. 
Hva dette betyr for verkstedkostnadene kan best belyses 
med at arbeid i forbindelse med hjulslitasje utgjør ca. 
40% av de totale revisjonsarbeidene på El 15. 
på kort sikt ser man ingen muligheter til forbedringer 
som kan redusere hjulslitasjen, men dette er en så 
betydelig kostnadsfaktor at arbeid med dette må 
intensiveres og gis hØY prioritet i neste fase av 
utredningsarbeidet. 
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4. JOBB 4. FREMTIDIG ORGANISgRING AV LOKVEDLIKEHOLDET 
4.1. Lokparkens sammensetning. 
Fremtidig lokpark kan tenkes sammensatt etter tre 
hovedalternativer. I samtlige tre alternativer inngås 6 
seksjoner El 15, som normalt vil gi 2 driftsklare 
malmtoglok, 1 driftsklar reserveseksjon og 1 ikke 
driftsklar seksjon disponert for verkstedopphold, opp-
læring av personale mv. 
NSB's andel i oppdekningen av det fremtidige lokbehov 
er av prosjektgruppe Drift beregnet til 4 driftsklare 
lok pluss reserve. Supplering av ovennevnte El 15-lok 
med 2 driftsklare lok kan i praksis oppnås på 3 
alternative måter. 
Alternativ 1. 
Bibehold av 8 seksjoner El 12 og styrket vedlikehold av 
disse. 
Alternativ 2. 
Innkjøp av 2 nye malmtoglok pluss eventuelt en reserve-
seksjon, mens El 12 tas ut av malmtogkjøringen. 
Alternativ 3. 
El 12 tas ut av malmtogkjøringen, mens NSB's lokbehov 
utover El 15 dekkes ved SJ's DM3-lok etter nærmere 
avtale mellom NSB og SJ. 
Fra NSB's ledelse er det meddelt at anskaffelse av 
fabrikknye lok til erstatning av El 12 ikke vil bli 
aktuelt i nærmeste tiårsperiode, og derved utgår 
alternativ 2. Man har likevel valgt å ta med de 
økonomiske betraktninger angående en nyanskaffelse. 
El 12 tas ut av malmtogkjøringen og erstattes med nye 
lok. 
Arlige innsparinger: 
Redusert revisjonsbehov 
Redusert beredskap for 
driftsreparasjoner 
Sum besparelser 
12 årsverk 
4 årsverk 
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kr 200 000.-
" 400 000.-
kr 1 600 000.-
Kapitalkostnader med 25 års avskrivning og 7% renter: 
5 lokseksjoner a 12,5 mill. kr kr 62,5 mill. 
Nytt løfteutstyr og endringer i verkstedet" 1,5 " 
Sum kapitalbehov 
Renter og avskrivning pr. år 
kr 64,0 mill. x 0,0858 
- Besparelser 
Totale merkostnader 
kr 64,0 mill. 
kr 5 500 000.-
" 1 600 000.-
kr 3 900 000.-
4.2. Alternative dekningsmåter for NSB's andel av 
lokparken når man ser bort fra nyanskaffelser 
Kostnadsberegninger og beskrivelse av det tekniske 
grunnlag for de forskjellige alternativer. 
4.2.1. Generelt om loktype DM/El 12 
De Dm-Iok som nyttes som trekkaggregater ved malmbanen 
er levert av ASEA i tidsrommet 1950 - 1971. Betegnelsen 
på NSB's andel av denne 10ktype er El 12. Av NSB's 8 
seksjoner El 12 er 6 stk. bygget i 1954 og 2 stk. i 
1957. 
Inntil ca. 1965 var alle Dm-Iok utstyrt med glidelager 
for hjulaksler, stenger og drivaksel. Akseltrykket var 
16 tonn, og hver seksjon hadde 2 stk. drivmotorer type 
KJe 137 med time-effekt ca. 1200 hk. I malmtransporten 
ble 2 seksjoner nyttet sammenkoblet for multippel-
styring i akselsystem 1'0+01' (OM2 og El 12-2). Ved 
denne tekniske utforming kunne lokene trekke en togvekt 
på 3 100 tonn i 10 0/00 stigning. (Kopparåsbakken), som 
er dimensjonerende strekning for lokytelsen ved malm-
banen. 
Ved kapasitetsutvidelsen på malmbanen i 1968 ble det 
nødvendig med trekkaggregater som kunne greie togvekter 
inntil 5 200 tonn. Ved fortsatt bruk av stanglokene DM 
(El 12) ville dette betinge en adhesjonsvekt på 240 
tonn pr. malmtogslok. Dette ble oppnådd ved å øke 
vekten av hver lokseksjon med 16 tonn (25%), slik at 
akseltrykket ble 20 tonn, og å multippelkople 3 lok-
seksjoner til akselsystemet 1'0+D1'-D1'. For å utnytte 
adhesjonsveksten fra 12 aksler a 20 tonn = 240 tonn, 
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ble også motorytelsen øket med ca. 30% ved å erstatte 
KJe-motorene med 2 stk. motorer type KJD pr. lok-
seksjon. Disse har timeytelse ca. 1 600 HK som gir 
9 600 hk pr. malmtoglok 1'D+D1'+D1' (El 12) og 
1'D+D+D1' (DM3). Dette betyr at lokene drives med 
betydelig overbelastning i forhold til opprinnelige 
konstruksjonsbetingelser. 
Lokene er også ved ombygginger utstyrt med SAB-hjul og 
rullelager for drivaksel. 
SJ's DM-Iok er dessuten blitt utstyrt med rullelager 
for hjulaksler og i stenger, og komfort iførerhytter 
er forbedret etter miljøkrav fra kjørende personale. 
Rullelager har fordeler i forhold til glidelager ved at 
de ikke krever smøring under drifts og normalt har 
lengre levetid. De kjøpes inn ferdige fra fabrikk, mens 
glidelager forarbeides og vedlikeholdes ved NSB's verk-
sted. Arbeide med 'støping og maskinering av glidelager 
utgjør en betydelig del av vedlikeholdstimene for 
loktype El 12. 
På SJ's DM-Iok var det nødvendig å bore ut materiale i 
stengene for å få plass til rullelagrene. Den minkede 
godstykkelsen i stanghjertene har vist seg som en svak-
het og har medført en rekke stangbrudd på DM-lokene, 
noe man ikke har hatt på El 12. Gjennom verksted-
ingeniørenes befatning med lokledelsen har man også 
registrert økende problemer med drivmotorene på SJ's 
DM-Iok. I en periode i 1980 da SJ hadde 17 stk. DM3 i 
drift (utenfor verksted), hadde samtlige 17 DM3-lok 
minst 1 motor ute av drift på grunn av motorfeil som 
ventet på verkstedkapasitet for reparasjon eller 
utskifting. 
I løpet av de tre første måneder av 1981 har man hatt 
13 motorhavarier på DM-lokene som har krevd inntak til 
verksted (transport Kiruna - Notviken) og bytte av 
motorer. Disse forhold gjør at DM-lokene under 
nåværende tekniske standard neppe kan betegnes som 
driftssikre. Dette forhold understrekes ytterligere ved 
at SJ, til tross for at man disponerer 19 stk. DM3-lok, 
periodevis har vært nødt til å sette inn 2 stk. RM3-lok 
i malmtrafikken for å dekke opp lokbehovet. 
På El 12 har man hatt problemer med hyppige lager-
havarier, men konsentrert innsats for å få disse under 
kontroll har gitt positive resultater. I perioden 1977 
- 1979 er anvendte vedlikeholdstimer for El 12 halvert 
fra 26,7 t/1000 akselkm til 13,54 t/1000 akselkm. På 
grunn av uklare forhold når det gjelder spørsmålet om 
anskaffelse av nye lok til Ofotbanen, har man nå et 
betydelig etterslep når det gjelder vedlikehold, 
fornying av komponenter og forbedringer på El 12. Disse 
forhold må tas igjen hvis man skal satse på fortsatt 
drift med El 12. Art og frekvens av havarier viser at 
situasjonen for SJ's DM-Iok er noenlunde den samme når 
det gjelder drivmotorer og transformatorer. 
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Det må undersøkes nærmere om man kan regne med at SJ 
disponerer tilstrekkelig overskudd av malmtoglok som 
kan erstatte El 12 og når NSB kan leie DM3 lok. 
Forhandlinger om dette pågår. 
Dekning av NSB's lokandel i malmtrafikken vil derfor 
måtte baseres på distriktets 6 seksjoner El 15 supplert 
av DM/El 12, enten ved opprusting av egne El 12-lok 
eller ved leie av DM-lok fra SJ. 
Et alternativ som forutsetter at eventuelle innleide 
DM-seksjoner fra SJ skal vedlikeholdes av SJ har vært 
drøftet men er frafalt som uaktuelt. Slik overføring av 
vedlikehold til SJ ville medføre at ca. 30 verksted-
arbeidsplasser i Narvik ble overflødige. 
De mulige alternativer som da gjenstår for dekning av 
NSB's andel av lokparken som supplement til 6 seksjoner 
El 15, blir derfor: 
Alternativ 1: 
Bibehold av 8 seksjoner El 12 og styrket vedlikehold av 
disse. 
Alternativ 2: 
8 seksjoner El 12 tas ut av malmtogkjøringen, og 8 
seksjoner tilsvarende lok-type DM leies inn fra SJ 
etter nærmere avtale mellom NSB og SJ. De 8 innleide 
seksjoner vedlikeholdes ved NSB's verksted i Narvik. 
Alternativ 3: 
8 seksjoner El 12 tas ut av malmtogkjøringen, og 6 
seksjoner tilsvarende lok type DM leies inn fra SJ, 
mens SJ holder reserveseksjoner for disse. De 6 inn-
leide seksjoner vedlikeholdes ved NSB's verksted i 
Narvik, mens SJ vedlikeholder reserveseksjonene. 
4.2.2. Anslåtte avvik i kostnader ved ovennevnte 3 
alternativer i forhold til kostnadene ved nåværende 
lok- og vedlikeholdssituasjon 
Alternativ 1: 
8 seksjoner El 12 beholdes i malmtogkjøringen i ytter-
ligere 5 år. Etterslep i vedlikehold av drivmotorer og 
transformatorer må tas igjen. Beholdning av reserve-
deler må bygges opp, og komfort i førerhytter må 
bedres. Over en femårsperiode må man for dette regne 
med følgende årlige merkostnader i forhold til kostnad 
for nåværende vedlikehold: 
Økt vedlikehold av trafoer og drivmotorer 
Mekaniske ombygginger og forbedringer 
kr 400 000.-
kr 300 000.-
kr 700 000.-
Drift av El 12 i malmtogkjøring utover 5 år vil betinge 
større og mere kostnadskrevende miljøforbedringer og 
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eventuelle konstruksjonsendringer. Nødvendige mer-
kostnader til dette må veies mot merkostnader ved andre 
alternativer for dekning av NSB's andel av lokparken. 
Alternativ 2: 
8 seksjoner El 12 tas ut av malmtogkjøringen og 
erstattes ved leasing av 8 seksjoner DM-Iok, som gir 2 
driftsklare malmtoglok pluss en styre-seksjon og en 
midtseksjon i reserve. 5 av de seksjoner som leies blir 
styreseksjoner, og disse forutsettes å være ferdig 
ombygget etter SJ's ombyggingsprogram, ombyggings-
kostnad ca. N Kr 1 000 000.- pr. seksjon. Som nevnt i 
rapport fra gruppe M angående jobb nr. 5, regner man 
med å kunne spare 6 årsverk i forhold til nåværende 
vedlikehold på 8 seksjoner El 12, forutsatt at DM-
lokene er fullt overhalt mekanisk og elektrisk når de 
leies inn. Den vesentligste del av denne innsparing 
oppnås ved at støping og maskinering av glidelager 
faller bort, noe mindre behov for driftstilsyn, smøring 
av lager mellom hver loktur faller bort, og revisjons-
intervaller og arbeidsoperasjoner kan legges noe om i 
forhold til El 12. 
Hvis man anslår kapitalverdien for en ikke ombygd DM-
seksjon til 2 mill. kroner, skulle kostnadsforholdene 
ved dette alternativ, bli følgende: 
Kapitalverdi 8 seksjoner DM ikke 
ombygd 
Ombygging av 5 stk. styreseksjoner 
Kapitalverdi 8 seksjoner ombygde DM 
Med 10 års avskrivning og 10% rente 
gir dette årlig kapitalkostnad 
Arlig innsparing: 
6 årsverk a kr 100 000.-
Hvis man får leie lokene til en pris 
som tilsvarer årlige kapitalkost-
nader i 10 år, blir NSB's merkost-
nader for dette alternativ 
kr 3 150 000.- - kr 600 000. -
Alternativ 3: 
kr 16 000 000.-
" 5 000 000.-
kr 21 000 000.-
kr 3 150 000.-
kr 600 000.-
kr 2 550 000.-
8 seksjoner El 12 tas ut av malmtogkjøringen, - 6 
seksjoner tilsvarende lok type DM leies inn fra SJ, og 
SJ holder og vedlikeholder reserveseksjoner. Hva SJ vil 
beregne seg for dette reservehold er vanskelig å anslå, 
men kr 200 000.- pr. å r er kanskje en realistisk sum. 
Kostnadsforholdene ved dette alternativ vil da bli: 
Kapitalverdi 6 seksjoner DM kr 12 000 000.-
Ombygging av 4 styreseksjoner "4 000 000.-
Kapitalverdi 6 seksjoner ombygde DM kr 16 000 000.-
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Med 10 års avskrivning og 10% rente gir det 
Arlig kapitalkostnad kr 2 400 000.-Årlig innsparing: 7 årsverk 
" 
700 000.-
kr 1 700 000.-Årlig avgift til SJ for reservelok 
" 
200 000.-
Årlig merkostnad for NSB kr 900 000.-
En betingelse for at SJ skal holde reserven er at de 6 
leide seksjoner merkes og vedlikeholdes av NSB. Dette 
for å unngå uklare forhold om hvor vedlikeholdet skal 
utføres. 
Ved feil på lok i drift som krever reparasjon ved lok-
stall/verksted i Narvik utover ca. 1 time, vil det være 
nødvendig å ha driftsklart reservelok til disposisjon 
hvis rutemessig trafikkavvikling skal kunne overholdes. 
Ved dette alternativ vil det være en fordel å ha et 
driftsklart DM3-lok (fra SJ9 stasjonert i Narvik som 
reserve. 
Sammenstilling av årlige merkostnader for NSB ved de 
forskjellige alternativ: 
Alternativ 1, 8 seksjoner El 12 
" 2, 8 " DM 
" 3, 6 " DM 
ÅRLIG MERKOSTNAD 
kr 700 000.-
" 2 550 000.-
" 1 900 000.-
Ved valg av alternativ 2 eller 3 vil man eventuelt 
kunne overdra noen av de frigjorte El 12-lok til LKAB 
etter den modell som er satt opp i punkt 4.3. i 
rapporten. Eventuell gevinst ved at LKAB overtar El 12 
kommer til fradrag i kostnadene ved alternativene 2 og 
3 • 
4.3. LKAB's skiftelok 
LKAB disponerer i dag 1 stk. El 10 som skifelok. Disse 
lok er ca. 50 år, det er vanskelig å skaffe reserve-
deler og de er aven slik standard at de snart bør 
utrangeres. 
Hvis man velger et av de to alternativer som frigir El 
12 lokene fra malmtogkjøringen bør muligheten for å 
bruke disse som skiftelok for LKAB overveies. Ved 
f.eks. å utstyre seksjonen med førerhytte i begge ender 
vil lokene bli vel egnet til denne oppgave. Kostnader 
for en slik ombygging kan anslås til ca. kr 150 000.-
pr. lokseksjon. Behovet for skiftelok hos LKAB vil være 
4 stk. slik at totalt vil ombyggingen beløpe seg til 
ca. kr 600 000.-. 
Vedlikeholdsbehovet for slike skiftelok kan anslås til 
R1 hvert 4. år og HR hvert 8. år. Utført ved NSB's 
verksted ville årlige kostnader for terminettersyn og 
revisjon av disse 4 skiftelok anslagsvis bli: 
• 
4 500 verkstedtimer a kr 60 kr 270 000.-
Saksutgifter 
" 30 000.-Driftstillegg 
" 270 000.-Merverdiavgift 
" 
114 000.-
Arlig vedlikehold for 4 skiftelok kr 684 000.-
Dagens vedlikeholdskostnader for LKAB's skiftelok: 
El lokene 
Diesellokene 
Totalt 
kr 1 000 000.- pr. år 
kr 300 000.- " " kr 300 000.- pr. år 
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Disse kostnader vil bortfalle ved overtagelse av El 12 
lokene og når skiftingen med diesellok på LKAB's område 
en overtatt av NSB etter forslag fra prosjektgruppe 
Drift. Dette vil gi en årlig besparelse på ca. 
kr 615 000.- pr. år. -
4.4. Tiltak for å bedre flyten i lokvedlikeholdet 
En viktig forutsetning for nedkorting av lokenes 
oppholdstid i verkstedet ved revisjoner er at kompo-
nenter som krever lang tid å reparere i størst mulig 
utstrekning foreligger som klare byttekomponenter når 
lokene tas inn til revisjon. Dette gjelder spesielt 
hjul, boggier, lager for foringer. Når det gjelder 
hjulflenser må man som følge av slitasjesituasjonen på 
strekningen Riksgrensen - Narvik fortsatt forvente ca. 
15 - 20 ganger større Slitasje på malmbanen enn på en 
tilsvarende rettlinjet bane. 
Av tiltak som nylig er gjennomført for lokvedlikeholdet 
kan nevnes: 
- Øking av maskinverkstedets kapasitet ved innsetting 
av to nye og mere hensiktsmessige verktøymaskiner. 
- Opplæring og styrking av bemanningen i maskin-
verkstedet. 
- Konsentrert innsats for opparbeiding av tidligere 
nedtrappet lagerhold av deler til El 12. 
- Oppfølging av flyt- og nettverksplaner i verkstedet. 
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5. JOBB 5. TILTAK FOR KOSTNADSREDUKSJONER 
5.1. Generelt 
En av hovedoppgavene for de administrative enheter ved 
NSB's maskinavdeling, sentralt og lokalt, har vært og 
er å arbeide systematisk med å tilrettelegge vedlike-
holdet av rullende materiell slik at det gjennomføres 
forsvarlig og mest mulig rasjonelt. Som et viktig 
virkemiddel og verktøy til bruk i disse bestrebelser 
har Maskinavdelingen sentralt hvert annet år utarbeidet 
effektivitetsanalyse og fulgt opp effektivitets-
fremmende tiltak. Følgende sitat fra innledningen til 
EFFEKTIVITETSANALYSE 1979 gir en oversikt over hva 
disse analyser omfatter og hvordan de er bygget opp: 
a. Formålet med effektivitetsanalysen er: 
- å påse effektivitetsutviklingen for den enkelte 
materiellgruppe og samlet for alle materiellgrupper i 
en 10-års periode (etterkalkyle) 
- å analysere effektivitetsutviklingen for blant annet 
å kunne gi impuls til effektivitetsfremmende tiltak 
- å nytte den som hjelpemiddel ved vurdering av 
mannskapsbehovet i verkstedene for å møte en for-
ventet trafikkutvikling. 
b. Generelt 
De viktigste midler man har for å innvirke på vedlike-
holdsomkostningene er: 
- overgang til nye typer rullende materiell 
- konstruksjonsforandringer som forenkler vedlikeholdet 
- endring av revisjonsterminer 
- produktivitetsfremmende tiltak i verkstedene. 
Effektivitetsanalysen gjenspeiler ikke de enkelte av 
nevnte områder, men ser på den samlede virkning av de 
forskjellige virkemidler for å få et tallmessig uttrykk 
for hvor man står i sine samlede effektivitetsbestreb-
elser. 
Opplegget bygger videre på tidligere års analyser som 
viser at det i store trekk er proporsjonalitet mellom 
vedlikeholdsbehov og trafikkytelser. På grunn av 
erfaring fra tidligere analyser har man valgt å nytte 
arbeidstimer som enhet for vedlikeholdsbehov og akselkm 
som enhet for trafikkytelse. Eventuell faseforskyvning 
mellom vedlikeholdsarbeidene og utkjørte akselkm -
gjerne i forbindelse med større reparasjons- og hoved-
pussarbeider - er SØkt vurdert i forbindelse med 
\,.: 
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omtalen av de enkelte materielltyper. 
c. Effektivitetsutviklingen (etterkalkyle) 
Analysen omfatter nuværende 6 materiellgrupper, dvs.: 
1. Elektriske lokomotiver 
2. Elektriske motorvogner 
3. Diesellokomotiver 
4. Forbrenningsmotorvogner 
5. Personvogner 
6. Godsvogner 
Med 1970 som basisår er det for hver av de nevnte 
grupper utarbeidet egne kurveblad som blant annet viser 
indeksdata for: 
Kurve 
ti 
" 
- arbeidstimer 
2 - antall akselkm 
3 - arbeidstimer pr. akselkm (spesifikt vedlike-
holdstall som gir et bilde av effektivitets-
utviklingen). 
Det vanlige uttrykk for effektivitet (produktivitet) er 
imidlertid produksjon pr. tidsenhet. Produksjonen blir 
i dette tilfelle trafikkytelser (akselkm). 
Ved NSB's verksted i Narvik er produktiviteten (for-
holdet AKSELKM/ARBEIDSTIMER) seksdoblet i løpet av de 
siste 30 år. kDenne produktivitetsøkning gjenspeiler 
den samlede virkning av samtlige virkemidler som er 
benyttet i verkstedets effektivitetsbestrebelser, 
hvorav de viktigste er: 
- overgang til nye typer rullende materiell, 
- konstruksjonsendringer som forenkler vedlikeholdet og 
gjør det mulig å forlenge revisjonsterminer, 
- produktivitetsfremmende tiltak i verkstedet. 
Arbeidet med å øke forholdet mellom trafikkytelse og 
verkstedtimer for rullende materiell innenfor rammen av 
en sikkerhetsmessig forsvarlig teknisk standard på 
materiellet, vil også i fremtiden være en hovedoppgave 
for maskinavdelingen. Man regner med at arbeidet fort-
satt vil følge de retningslinjer som ovenfor er 
beskrevet. 
I det følgende skal gis en kort omtale om konkrete 
kostnadsreduserende tiltak som har vært drøftet og 
delvis utredet, men som hittil ikke er kommet til 
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gjennomføring ved verksteddriften i Narvik. 
5.2. Overføring av vakttjenesten for verkstedområdet 
til lokomotivstallen 
Vakthold ved lOkomotivstall-, verksted- og forråds-
område med bygninger utføres i dag utenom normal 
arbeidstid av vaktmann med stasjon i vaktbu ved 
inngangsporten til verkstedet. Vaktordningen krever ca. 
5 årsverk pr. år. 
Spørsmålet om å legge om nåværende vaktordning har vært 
drøftet og utredet. Hovedsiktemål med disse utredninger 
har vært å komme fram til et tilfredsstillende vakthold 
som samtidig kunne gi innsparing av personale gjennom 
eventuell bedre utnyttelse av personale som likevel er 
i tjeneste utenom normal arbeidstid. Man viser til 
følgende dokumentasjon fra det utredningsarbeide som er 
utført i distriktet: 
- Rapport "OVERFØRING AV VAKTTJENESTEN FRA VERKSTEDET 
TIL LOKOMOTIVSTALLTJENESTEN", datert Narvik i april 
1976, sak nr. 701. 
Brev 701 M/SAa 25.5.77, oppnevning av og mandat til 
arbeidsgruppe for overføring av vakttjenesten til 
lOkomotivstallen, bilagt utkast til vaktinstruks. 
- Møteprotokoller, sak nr. 701, datert 1.11.77, 5.12.77 
og 3.5.78. 
- Brev til Distriktsjefen datert 18.5.78, sak 701. 
Mulig innsparing av personale vil være avhengig av i 
hvilken grad man med nåværende bemanning i lokstallen 
har ledig kapasitet som kan utnyttes til vaktoppgaver. 
Dette må vurderes nærmere ved Driftsavdelingen og er 
kommentert i punkt 6. 
5.3. Nytt vaskeanlegg for rullende materiell mv. 
Verkstedet/driften mangler i dag vaskeanlegg for 
rullende materie ll. Vask av lok foregår ved siden av 
reparasjonsspor i lokstall ved spyling med avfettings-
middel og varmtvann. Dette er urasjonelt, skaper 
konflikt mellom vaske- og reparasjonsoperasjoner og er 
ut fra personalets vurdering miljømessig uakseptabelt. 
Spyle- og vaskeplass for Baneavdelingens maskiner 
finnes heller ikke. Spyling foregår utendørs, og vask 
med fettløsende middel foregår over samme grav som 
nyttes ved revisjon av arbeidsmaskinene. Lokdeler 
spyles og steamvaskes på spor like utenfor porten til 
IOkverkstedet, uten noen form for avløp eller 
oppsamling av skitt og olje. Disse forhold medfører et 
unødig grisete arbeidsmiljø, nedising av innkjørsspor 
til lokverksted og angst hos personalet for helseskader 
som følge av innånding av løsningsmidler mv. Dessuten 
er rengjøring av materiell under disse forhold arbeids-
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krevende og urasjonelt. 
Etter miljøkrav fremsatt gjennom AMU, og etter 
effektivitetsvurderinger, har en arbeidsgruppe utredet 
forutsetninger og konsekvenser ved etablering av nytt 
vaskeanlegg for rullende materiell mv. Arbeidsgruppens 
rapport er sendt til Distriktsjefen sammen med brev den 
25.3.81 hvor omtrentlig investeringsbehov og antatt 
innsparing av personale er angitt: 
OMTRENTLIG INVESTERINGSBEHOV: 
Alternativ 1 
Alternativ 2 
kr 3 800 000.-
kr 2 800 000.-
MULIG INNSPARING AV PERSONALE I VERKSTEDET: 2 ARSVERK 
Mulig personalreduksjon i lokstalltjenesten må vurderes 
ved Driftsavdelingen og er kommentert i punkt 6. 
5.4. Organisering av driftsvedlikeholdet 
De viktigste arbeidsoperasjoner som utføres på lok i 
lokstall er: 
- Skifting av materiell ut og inn av stall. 
- Rengjøring og puss. 
- Smøring og etterfylling av olje og sand. 
- Skifting av bremseklosser. 
- Terminettersyn T1 og T3 i henhold til sjekklister. 
- Mindre reparasjoner på grunnlag av fagmessig vurder-
ing etter lOkførerrapporter og syning. 
- Noe større reparasjoner som kan utføres uten at 
lokene skiftes inn til verksted, f.eks. skifting av 
glidelager i drivstenger, reparasjon og justering av 
kull og strømbrygger i drivmotorer, reparasjon og 
utskifting av kontaktorer, justering og reparasjon av 
trykkluft- og bremseanlegg mv. 
Samtlige operasjoner som utføres etter at lokene er 
skiftet inn i stall er ledd i lokvedlikeholdet. Til å 
utføre oppgavene i lokstallen benyttes følgende 
personale: 
- Lokstallpersonale, 18 årsverk fordelt på 3 skift. 
- Verkstedpersonale, 8 årsverk, 1 lokmekaniker og 1 
lokelektriker samtidig på turnus som legges opp i 
henhold til malmtogtrafikken. 
Lokstallpersonalet er administrativt underlagt Drifts-
avdelingen, mens verKstedpersonalet er underlagt 
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Maskinavdelingen. Når lokstallpersonalet i henhold til 
spesiell gOdkjenning utfører "tekniske" arbeidsoppgaver 
på 10k, er de for denne tjenestes vedkommende underlagt 
M ved verksmester/verkstedpersonale i lokstall. 
Retningslinjer for hvilke vedlikeholdsarbeider som kan 
utføres av driftens tjenestemenn - lokomotivstall-
betjenter, er gitt i Hovedadministrasjonens sirkulære 
Nr. 110/1918, datert Oslo, 4 september 1978. Opplæring 
av personale i lokomotivstalltjenesten til disse 
vedlikeholdsarbeider (spesiell opplæring) skjer i 
henhold til "Håndbok for veiledere", datert NSB, Hoved-
administrasjonen April 1980. Ved lokstallen i Narvik 
startet opplæringen i uke 31, september 1980. 
Når opplæring av lokomotivstallpersonalet i henhold til 
trykk nr. 201, pkt. 2105 B er gjennomført, vil 
lokomotivstallpersonalet avlaste arbeidspådraget for 
verkstedpersonalet i lokstallen. I helger og andre 
perioder uten malmtogkjøring, da man ikke har verksted-
personale i lokstallen vil man slippe å tilkalle 
verkstedpersonale på overtid for å utføre enkle repara-
sjoner. 
Hvis ønsket driftssikkerhet opprettes ved å stasjonere 
driftsklar lokreserve i Narvik, vil sløyfing av 
tjenesteturene utenom normal arbeidstid for verksted-
personale i lokstall kunne overveies og dette vil gi en 
besparelse på 4 årsverk eller ca. kr 400 000.- pr. år. 
Innsparte personalkostnader og tapt vedlikeholds-
sikkerhet må da vurderes mot de kostnader og den 
driftssikkerhet som driftsklar lokreserve represen-
terer. Innvirkningen på personalbehovet i lokstall er 
kommentert i punkt 6. 
5.5. Eventuell sentralisering av lokvedlikeholdet ved 
malmbanen 
Den overveiende del av transportarbeidet ved malmbanen 
utføres på strekningen Kiruna - Narvik, en mindre del 
på strekningen Vitåfors - Narvik og Vitåfors - Luleå. 
Vedlikeholdet av malmktoglokene skjer i store trekk 
etter følgende mønster: 
Revisjon av SJ-Iok: SJ's hovedverksted, Notviken. Dette 
betinger transport av alle lok som inngår i "norra 
omloppet" tur/retur Kiruna - Notviken, en strekning på 
ca. 100 km ved hver revisjon og større lOkreparasjon 
som krever verkstedinn t ak. 
Service, driftsreparasjoner og terminettersyn på SJ-
lok: Ved lokstall/driftsverksted i Kiruna og Luleå. 
Revisjon av NSB-lok: Verkstedet Narvik. 
Service, driftsreparasjoner og terminettersyn på NSB-
lok: Lokstall i Narvik. 
I "Chefsrapport sept. 1980" er det blant annet påpekt 
at malmbanen har stort antall verksteder i forhold til 
J 
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tilsvarende baner andre steder i verden. På grunn av 
stort og kostnadskrevende transportarbeide ved kjøring 
av lok fr~ "norra omloppet" til Notviken for revisjon 
og reparasjon, har det vært fremsatt synspunkter i 
retning av at alt vedlikehold av malmtogslok bør legges 
til Kiruna. 
I Kiruna har man nå bare lokstaller med utstyr for 
service, terminettersyn og driftsreparasjoner, og ikke 
noe verksted som kan ta revisjoner og tyngre repara-
sjoner. Nytt verksted må i så fall bygges i Kiruna. 
De lange transportene av lok for revisjon kan også 
unngås ved at alle revisjoner og tyngre reparasjoner 
legges til NSB's verksted i Narvik. Dette verksted må 
da utvides til nødvendig kapasitet både med hensyn til 
verkstedareale og bemanning. Ved NSB's verksted i 
Narvik ligger tomteforholdene til rette for areal-
utvidelse i direkte tilknytning til nåværende verksted. 
Hvis flytting og sentralisering av tyngre lokvedlike-
hold ved malmbanen skal utredes nærmere, bør alternativ 
plassering av ' sentralt revisjonsverksted i Kiruna veies 
mot plassering i Narvik. 
5.6. Drøfting av muligheter for forlengede intervaller 
mellom 10krevisjoner ved omlegging av rutiner i 
det forebyggende vedlikehold 
5.6.1. Målsetting for vedlikeholdet 
Målet for verkstedets vedlikeholdsinnsats er å opprett-
holde riktig driftssikkerhet for lokene til lavest 
mulig kostnad. 
Fra den forskning som er utført innen området vedlike-
holdsteknologi er det kjent at reparasjonsarbeider, det 
vil si avhjelpende vedlikehold, alltid medfører høyere 
kostnader enn forebyggende vedlikeholdsarbeide. En 
vedlikeholdsavdeling som må arbeide som "brannkorps" 
med stadige utrykkinger for avhjelpende vedlikehold ved 
feil og havarier under drift, har derfor små muligheter 
for å nærme seg ovennevnte målsetting med hensyn til 
driftssikkerhet og kostnader. 
Maksimal driftssikkerhet er ønskelig, men kostnads-
aspektet avgjør hvordan omfanget av det forebyggende 
vedlikehold, som terminettersyn, driftsreparasjoner og 
revisjon i verksted, skal avveies mot omfanget av 
avhjelpende vedlikehold og større ikke planlagte 
revisjoner. 
De viktigste kostnader som inngår i det totale 
lønnsomhetsbilde for lokvedlikeholdet kan i prinsipp 
fremstilles som funksjon av verkstedtimer brukt til!').t.~.~~:··lIMj$TRAS1cr.n!~. 
forebyggende vedlikehold, slik som vist i følgende 
figur. :, .~, 
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Øker man det forebyggende vedlikehold, Øker vedlike-
holdskostnadene som vist ved den strekede kurven. 
Samtidig minker kostnader til avhjelpende reparasjoner 
som vist ved prikket kurve. Inntektstap på grunn av 
driftsstans minker også som vist ved strek-prikk-
kurven, men bare til en viss grense. Denne grense 
ligger ved det omfang av forebyggende vedlikehold som 
gjør at grensekostnad for planlagte inntak av lok til 
verkstedet blir større enn innsparingen på grunn av 
redusert inntak for avhjelpende vedlikehold. Målset-
tingen, å opprettholde riktig driftssikkerhet til 
lavest mulig kostnad (totalresultat), oppnås med en 
innsats av forebyggende vedlikehold i området mellom A 
og B på prinsippfiguren. 
Etter at de generelle krav til personsikkerhet er 
ivaretatt søkes alt vedlikehold ved NSB siktet inn mot 
en slik optimalisering av samspillet mellom drifts-
sikkerhet og totale kostnader. 
5.6.2. Faktorer som påvirker lokenes driftssikkerhet 
Driftssikkerheten er avgjørende for i hvilken grad 
lokenes teoretiske kapasitet kan utnyttes og oppsatte 
transportplaner oppfylles. Følgende blokkdiagram gir en 
oversikt over de viktigste faktorer som danner grunnlag 
for og påvirker driftssikkerheten: 
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Lokenes driftssikkerhet er i første hånd avhengig av 
det tekniske system som er lagt til grunn for lokenes 
konstruksjon, og av bedriftens vedlikeholdssystem. Det 
tekniske system danner grunnlag for to av hovedkompo-
nentene i driftssikkerheten: 
1. FUNKSJONSSIKKERHETEN, som er den evne lokene har til 
å tåle de påkjenninger de blir utsatt for under 
normal drift såvel som ved kontrollert overbelast-
ning, feilbetjening og tilfeldige påkjenninger. 
(Jfr. for eksempel foretatt nedtynging av El 12 fra 
16 t til 20 t akseltrykk, øking av trekkraft ved 
innsetting av sterkere motorer, ombygging av El 15 
fordi loket opprinnelig ikke er konstruert for malm-
transport under arktiske forhold på en kurverik 
banestrekning). 
2. VEDLIKEHOLDSVENNLIGHETEN, som karakteriserer hvor 
lett det er å finne feil, komme til å reparere, 
hvilken servicegrad loket er avhengig av, som f.eks. 
hyppige smøringer (El 12), utskifting av deler, 
nødvendige tiltak i forbindelse med tilstands-
kontroller/terminettersyn. 
Disse forhold som er knyttet til lokenes tekniske 
system er stort sett fastlagt ved lokenes anskaffelse, 
og kan bare i forholdsvis liten grad påvirkes ved 
eventuell ombygging eller utskifting og overgang til 
mere holdbare komponenter. 
For loktype El 15 består reservedelsregistret av ca. 
1300 mekaniske og ca. 800 elektriske komponenter, til 
sammen ca. 2100 komponenter. Disse er registrert på 
tegningsnummer og F-nummer slik det framgår av pkt. 
5.6.2 og 6.6.2. Svakt dimensjonerte komponenter og 
konstruksjoner som har forårsaket stort behov for 
avhjelpende vedlikehold er systematisk utskiftet og 
forsterket/ombygd i lokenes driftsperiode 1967 - 1980. 
Man arbeider nå med utredning og forberedelser for 
utskifting av lokenes kompressorer. Disse er i ganske 
stor grad bestemmende for intervaller mellom og omfang 
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av revisjoner. I hvilken grad overgang til større 
kompressor vil virke inn på vedlikeholdsbehovet for 
kompressorene og eventuelt andre av de 2100 registrerte 
komponentene, vil være en betydelig administrativ 
oppfølgings-oppgave etter at utskiftingen er foretatt. 
VEDLIKEHOLDSSIKKERHETEN er den tredje hovedkomponent i 
driftssikkerheten, og er avhengig av hvordan bedriftens 
vedlikeholdssystem for lok er organisert og blir 
gjennomført. 
I lokdriften blir det lagt stor vekt på personsikker-
het, både av hensyn til eget personale og til reisende. 
Lokhavarier som medfører driftsforstyrrelser drar lett 
med seg store kostnader til overtid, tapte frakt-
inntekter, tapt loktilgang og kostbare reparasjoner. 
Svikt i kontroll av hjulenes tilstand kan f.eks. 
medføre avsporing. Materielle kostnader kan i slike 
forbindelser komme opp i samme størrelsesorden som års-
budsjett til lokvedlikeholdet. De forhold som her er 
nevnt gjør at det ved NSB anses hensiktsmessig og 
regningssvarende å legge ned et stort og nøya~tig 
arbeide på organisering, oppfølging og gjennomføring av 
forebyggende vedlikehold for rullende materiell. 
Organiseringen av vedlikehold av rullende materiell er 
i store trekk beskrevet i tidligere avsnitt i denne 
rapport. som eksempel på organiseringen av terminetter-
syn kan man ta for seg terminettersyn T3 for hovedmotor 
på loktype El 15. I trykk 133.15.2 har dette sjekkpunkt 
fått nr. 2.01 i oversiktslista, som i alt inneholder 
104 sjekkpunkter, kfr. kopierte sider fra trykket, se 
bilag nr. 8. I "kommentar til sjekkliste" er nærmere 
beskrevet hva hvert enkelt sjekkpunkt omfatter. 
Spesiell instruks, VF 45,01 er utarbeidet for kontroll 
av hjulsatser i trekkaggregater. 
på basis av fastsatte grensemål for hjulprofil viser 
det seg at slitasjen på hjulene til El 15 er slik at 
lokene må tas til verksted for avdreiing av grat er og 
skarpe overganger, samt innbyrdes bytting av hjulganger 
innenfor hver enkelt boggi etter hver ca. 10 000 km 
drift. Ved dette verkstedinntak foretas normalt ikke 
noe annet vedlikehold på lokene. Ved tredje verksted-
inntak, etter ca. 200 000 km drift, er slitasjen slik 
at full hjuldreiing må foretas. Samtidig tas mellom-
revisjon på hele loket (RI) i den utstrekning man har 
konstatert behov for dette etter erfaring med kompo-
nentenes funksjonssikkerhet og ut fra syning av kompo-
nentene. Samme forløp gjentar seg så frem til en noe 
tyngre revisjon (HR) etter ca. 400 000 km drift. 
Ved å foreta mellomrevisjon henholdsvis hovedrevisjon 
på hele loket samtidig som man likevel har loket løftet 
for hjuldreiing/revisjon av boggier, sparer man ny 
driftsstans for verksted inntak mellom revisjonene. 
Det foreligger i prinsippet to muligheter for å 
forlenge løpsintervallene for El 15 mellom hvert 
verkstedinntak for hjul-vedlikehold. 
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1. Ytterligere tiltak, i tillegg til nåværende flens-
smøring for å redusere hjulslitasje. 
2. Endrede kriterier for godkjenning av hjul for drift, 
ved at krav til grensemål for hjulprofil reduseres. 
For begge punkters vedkommende skjer forsking og 
utarbeiding av instrukser og bestemmelser sentralt ved 
de større jernbaneforvaltninger og i samråd med 
Ule/ORE: 
5.6.3. Konklusjon 
Som det fremgår av forannevnte, pågår det et kontinuer-
lig arbeide med å effektivisere organisering og 
gjennomføring av vedlikeholdet for rullende materiell. 
Sviktende vedlikehold vil med stor sannsynlighet ha 
store sikkerhetsmessige og kostnadsmessige konsekvenser 
i negativ retning både for NSB og for transport-
brukerne. Omlegging av vedlikeholdsrutiner må derfor 
baseres på meget omfattende analyser og kritisk 
gjennomgang av sentrale godkjenningsinstanser av tiltak 
som her er foreslått for å effektivisere vedlikeholdet 
er nedtrapping av den totale lokparken på strekningen 
Narvik - Kiruna til nødvendig behov, overføring av El 
12 til skiftelok ved LKAB, overføring av vakttjenesten 
for verkstedområdet til lOkstallen, nytt vaskeanlegg 
for rullende materiell, og organisering av drifts-
vedlikeholdet. 
For verkstedet innebærer dette en reduksjon i 
bemanningen på: 
Overføring av vakttjenesten for 
verkstedområdet til lokstall 
Nytt vaSkeanlegg for rullende materiell 
Organisering av driftsvedlikeholdet 
Sum 
5 årsverk 
2 " 
4 " 
11 årsverk 
I tillegg til dette kommer en reduksjon alt etter 
hvilket alternativ man velger for å dekke lokbehovet. 
6. DRIFTSAVDELINGENS KOMMENTARER TIL DE FORESLATTE 
TILTAK 
Tiltakene "Overføring av vakttjenesten for verksted-
området til Lokstallen", "Nytt vaSkeanlegg for rullende 
materiell" og "Organisering av driftsvedlikeholdet" 
berører alle lokstaller som er underlagt Driftsavdel-
ingen. 
Driftsavdelingen har gjennomgått disse forslag o~ sett 
dette i forhold til nåværende ordning. 
I dag er det normert 18 mann i lokstallen fordelt på 4 
lokstallformenn, 2 tilsynsbetjenter og 12 lokstall-
betjenter. arbeidet fordeles på 3 skift over døgnet. 
Gjøremålene for lokstallpersonalet er beskrevet i Del 
III prosjektgruppe Drift under Jobb 1 "Optimal 
utnyttelse av l Ok omotiver". 
Med utgangspunkt i nåværende ordning kan ma n med 
følgende endringer redusere arbeidsoppgavene: 
Antall sands trøapparater på El 15 reduseres. 
Lokpersonale t overtar legging av sporveksler i 
lokstallområde samt åpning av lokstallporten ved 
utkjøring a v lok fra lokstall. 
- El 12 lokene byttes ut med DM3 lok. 
- Samt en de l mindre forbedringer i lokstallen. 
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Dette innebærer at lokstallpersonalet kan overta andre 
gjøremål fo r å utnytte ledig kapasitet . 
Man antar a t vaktordningen i verkstedområd e t og 
organiseri~gen av driftsvedlikeholdet i henhold til 
Hovedadmin istrasjonens sirkulære 110/70 kan overtas av 
loksta llpersonalet innenfor nåværende norme r i ng. 
Videre antar man at bygging av ny vaskehall medfører 
også reduks jon i bemanning i lokstallen på e tt årsverk 
slik en gjennomføring av de foreslåtte tilta k kan 
gjennomføres innenfor rammen aven normering i lok-
stallen på 17 årsverk. 
Til dette punkt i utredningen har personalets represen-
tanter i prosjektgruppe Maskin gjort følgend e hen-
vendelse til styringsgruppas formann De. Raae i brev av 
3.6.81: 
Vi, undert egne de personalrepresentanter, krever på 
formelt grunnlag "kommentarer" fjernet f r a utredningen. 
DEL V 
STUDIEBESØK HOS BRITISH RAIL (BR) YORK 
17. OG 18. DESEMBER 1980 
:l. - 2 
1. INNLEDNING 
Arbeidet med rasjonalisering av malmtransportene på 
Ofotbanen er nå inne i en fase hvor man forsøker å 
optimalisere bruken av lokomotiver, vogner og 
personalet. I den forbindelse har man foretatt sonder-
inger om det innenfor SJ eller NSB fantes EDB-modeller 
som kunne være til hjelp. 
Det viste seg at dette ikke fantes, men S-org. NSB 
gjorde oss oppmerksom på og foretok innhenting av 
opplysninger om en EDB-modell for kulltransporter som 
var i bruk i Storbritannia. Disse opplysninger var så 
interessant at Styringsgruppa i møte 4. desember 1980 
anbefalte at en delegaSjon fra LKAB, SJ og NSB foretok 
et besøk i York for å se nærmere på modellen. Dette 
besøk fant sted 17. og 18. desember 1980, hvor følgende 
deltok: 
Ingeniør Birger Nordberg, LKAB 
Trafikinspektør Stig Lidehn, SJ 
Driftssjef Erling I. Stokland, NSB 
Konsulent Peter Nilson, NSB 
Konsulent Trond Tronsaune, NSB. 
Programmet for besøket var opplagt av BR og er vedlagt 
som bilag 9. 
Fra BR deltok: 
John Holt C.O.M. Dept. 
Paul Catterall C.O.M. Dept. 
Fred Foster C.O.M. Dept. 
George Peat C.O.M. Dept. 
G.H. Govas Operational Research 
Janet Goodland Operational Research 
David Carter Operational Research 
John Powell Transmark. 
Under besøket fikk vi en god innføring i utviklingen og 
bruk av EDB i f.m. kulltransporten. Alt var godt lagt 
til rette fra BR side bl.a. med nødvendig ekspertise, 
slik at besøket ble meget vellykket. 
2. EDB-MODELLEN AIRE-POWE/CAROUSELL 
Utvikling av EDB-modeller for bruk i f.m. kulltrans-
porter i BR startet for ca. 10 år siden og den første 
modell som ble utviklet og tatt i bruk fikk benevnelsen 
Aire-Power. 
Innenfor et administrasjonsområde i BR blir denne 
modell brukt til ukentlig planlegging av kulltrans-
portene mellom gruvene og kraftstasjonene, og hensikten 
var optimalisering av lOkomotiver, vogner og perso-
nalet. Denne modell har vist seg å være et effektivt 
hjelpemiddel i den løpende ukeplanleggingen og den er 
nå oppgradert og skal tas i bruk for ca. 15% av kull-
transportene i Storbritannia. Dvs. den vil da omfatte 
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flere administrasjonsområder. Den nye modell har fått 
benevnelsen Carousell og det var denne modell vi fikk 
innføring i. 
Kulltransportene i Storbritannia er omfattende med en 
mengde kullgruver og et visst antall kraftstasjoner. 
Disse transportene har ikke noe bestemt mønster og 
planlegges fra uke til uke etter hvor det er tilgjenge-
lig kull, og hvor det er behov for kull. For bedre å 
illustrere kompleksiteten i disse transporter har man i 
bilag 10 tatt med et utsnitt av jernbanenettet hvor 
gruver og kraftstasjoner er inntegnet. Kulltogene skal 
innpasses i den øvrige toggang på stort sett dobbelt-
sporede strekninger. 
Carousell er nå utviklet for dette formål, den er 
testet og vil bli tatt i daglig bruk så snart avtalene 
med det kjørende personalet er i orden. 
Carousell vil dekke ca. 75% av all kulltransport i 
Storbritannia og er dimensjonert for følgende: 
- 900 000 tonn kull pr. uke 
- 14 IOkomotivdepoer 
- 93 kullgruver (avsendersteder) 
- 10 kraftstasjoner) (mottakersteder) 
- ett stålverk ) 
- en havn ) 
- 450 togpersonal 
- og flere administrasjonsområder. 
a. Input. 
De faste input er bestemt i bilag nr. 11. I tillegg 
til disse får man hver torsdag oppgave over antall 
tonn for en uke, hvor kull skal sendes fra og til 
hvilke kraftstasjoner. Disse opplysninger noteres da 
inn i modellen samtidig med eventuelle korrigeringer 
av faste data og planene for neste uke vil foreligge 
utkjørt fredag. 
b. Output (utkjøringene). 
Utkjøringene er i leselig språk og kan nyttes 
direkte av de operative enheter. I bilag nr. 12 har 
man tatt med noen eksempler på dette. 
Utkjøringen består av: 
- ruter for kulltogene 
- lokbehov og lokturnering 
- vogn-behov og vognturnering 
- personalbehov og personalturnering 
hvor det er tatt hensyn til en optimalisering av 
alle de tre variable. 
3. FORSLAG TIL DET VIDERE ARBEIDET FOR A FA TESTET 
CAROUSELL 
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For konkret å kunne bedømme nytteverdien av Carousell 
for malmtransportene må man jobbe videre med å skaffe 
frem input og så foreta en eventuell prøvekjøring, noe 
som BR har sagt seg villig til å bistå med. 
I møte med BR ble følgende ordning og tidsplan 
skissert: 
- input oversendes i løpet av februar 1981 
- BR foretar en vurdering av dataene og avgjør om de er 
aven slik beskaffenhet at de kan nyttes i Carousell 
og om denne modell kan nyttes til vårt formål 
- hvis modellen kan nyttes kan en prøvekjøring skje i 
første halvdel av april 1981. Under prøvekjøringen må 
oppdragsgiver være til stede for å kunne gi tilleggs-
informasjon (oppdragsgiver er LKAB, SJ og NSB). 
Vi fikk under besøket ikke klarlagt kostnadene for en 
prøvekjøring, men BR var villig til å komme med et 
tilbud når inputdataene foreligger. 
Hvis man etter prøvekjøringen beslutter å nytte 
Carousell må man i nngå kontrakt om dette med firmaet 
Transmark som er et datterselskap av BR og som arbeider 
salg av EDB-model l er for BR. 
4. NYTTEVERDIEN AV CAROUSELL FOR MALMTRANSPORTENE 
For utredningsarbeidet i nåværende fase synes modellen 
ikke å kunne gi noe mere enn hva man manuelt kan gjøre. 
Men for driften av malmbanen på sikt derimot, skulle 
modellene kunne gi resultater. I og med at det her er 
tre etater, LKAB, SJ og NSB, som skal operere som en 
enhet, så kan det ha betydning for optimaliseringen å 
ha et matematisk grunnlag. 
Carousell var for BR et slikt hjelpemiddel. De vil nå 
ta den i bruk for flere administrasjonsområder for å 
unngå suboptimalisering. 
Modellen ser ut til å kunne optimalisere bruken av 
lOkomotiver, vogner og personale samtidig som den kan 
utarbeide ruter. Som eksempel kan nevnes at man kan 
kjøre ut rutetabeller for alternative togantall som tar 
hensyn til den øvrige toggang, og til de behov som 
oppstår i forbindelse med vedlikeholdsarbeidet på 
banen. Man kan ut fra dette senere foreta de nødvendige 
beslutninger av hvilke ruteleier man skal velge for å 
unngå suboptimalisering. 
• 
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5. KONKLUSJON 
Vi i studiegruppen mener at Carousell er så interessant 
at arbeidet anbefales ført videre etter følgende 
arbeidsplan; 
- LKAB, SJ og NSB fremskaffer de nødvendige data (se 
bilag nr. 3) 
- hvis BR finner dataen tilfredsstillende og at 
modellen kan testes ut fra disse, bør det foretas en 
prøvekjøring 
- priser for prøvekjøring innhentes 
- hvis modellen svarer til forventingene og kostnadene 
kan aksepteres foretas prøvekjøring. Utredningen av 
malmtransportene bør prioriteres og hvis prøve-
kjøringene er så ressurskrevende at utredningen for-
sinkes, bør prøvekjøringen utsettes til høsten 1981. 
I forbindelse med diskusjonene om Carousell, nevnte 
BR's representanter at man hadde en modell som etter en 
bestemt rutetabell kunne beregne det laveste personal-
behov. Hvis Carousell viser seg ikke å være tilfreds-
stillende for malmtrafikkplanlegging er det mulig at vi 
bør anvende det enkle systemet for å få fram en optimal 
turliste for kjørende personale ved 24 togskjøring, 
samt opplysninger på hvilke malmtog som bør innstilles 
ved lavere togantall. 
Vi foreslår at vi sammen med oversendelse av input for 
Carousell ber om et pristilbud for kjøring av modellen 
for personaldimensjonering. 
6. TILLEGG 
Styringsgruppen besluttet at testing av modellen skulle 
utstå til fase to i utredningen om malmtransportene. 
-OPPLISTING AV MASKINELT UTSTYR VED NSB'S BANEAVDELING 
l stk. 
2 ti 
l 
l 
l 
1 
l 
1 
1 
" 
" 
" 
ti 
" r, 
" 
l stk. 
1 
1 
3 
l 
l 
l 
4 
1 
" 
ti 
" 
ti 
" 
" 
" 
" 
4 stk. 
4 
7 
1 
2 
l 
4 
4 
4 
6 
9 
" 
" 
Il stk. 
5 
1 
3 
3 
1 
6 
1 
l 
" 
" 
" 
" 
" 
" 
" 
" 
Beilhack m/rotor 
Robeltraller 
Ballastfordeler m/kostutstyr for sommer og vinter 
Segment Snøfreser 
Spor renser 
Isharv 
SnØskraper (innmater) 
Svillepakkemaskin Plasser & Theuerer 
Skinnekobbel 
Scania - Vabis lastebil m/kran og brøyteplog 
Volkswagen Pick-Up 
Ford Taunus Stasjonsvogn 
Deutz traktorer m/skuffer og bakgravere 
Volvo hjullaster 
Michigan hjullaster 
SandstrØapparat 
Atlas Copco lufkompressorer på hjul 
Stimkj eIe 
Luftkompressorer stasjonære 
Betongblandere 
Lysaggregater bensin/diesel 
Bensindrevet vinsj 
Robel Svillebore/skruemaskin 
Robel kraftløfter 
Pakkemaskiner Jackson ro/elektrisk 
Kango pakkemaskiner 
Pakkemaskin luftdrevet 
Kilemaskiner 
Boremaskiner 
" 
" 
Cobra pakkemaskiner - bensindrevet 
Cobra boremaskiner " 
Spaltemaskin - luftdrevet 
aggregat 
Sveiseaggregat for elektro Sveising, bensindrevet 
Sveisetransformatorer 
Nordberg slipemaskin - bensindrevet 
Robel slipen~skiner 
Øveråsen snøfres (for hjullaster) 
Trornmelfres TF 200. 
Bi lag l 
Bilag 2 
OPPLISTING AV~1ASKINELT UTSTYR VED LKAB'S BANEAVDELING 
l 
l 
l 
l 
12 
l 
l 
l 
l 
l 
l 
l 
l 
l 
l 
l 
l 
l 
stk 
" 
" 
" 
" 
" 
" 
" 
" 
" 
" 
" 
" 
" 
" 
" 
" 
" 
Gottwald jernbanekran 25 tonn 
Robeltralle med Hiabkran 5 tonn 
Robeltralle med Hiabkran 3 tonn 
Pakkemaskin Plasser universal Zl.J 75D som nyttes både til 
spor og sporveksler beregnet på grusballast. 
Pakkemaskiner luftdrevne håndmaskiner 
Øveråsen sporfres for snørydding (skinnegående, 
skyves av robeltralle). 
Trommelfres TF 200 for snØrydding 
Schi Iler fres for snørydding (beredskap) 
Rolba fres "ti " 
Lysaggregat bensin 
Robel boremaskin - laskehull, bensin 
Plasser boremaskin - laskehull, bensin 
Sveiseaggregat Hobart bensin 
Sveisetransformator 
Sveiselikeretter 
Robel slipemaskin, bensin 
Robel slipemaskin, elektrisk 
Redskapsvogn med utstyr, nyttes ved avsporing. 
----------------------------- --- -- --- -
r 
l 
MASKI NELT UTSTYR VED NSB'S ELEKTROAVDELING 
1 stk. Mercedes varebil 
1 " Hanomag Pick-Up 
4 11 Lysaggregater bensin 
3 Il Cobra boremaskin 
l 11 ~otorsag 
1 11 Trekkaggregat Skd 220 b 
1 11 Revisjonsvogn XLO 
1 11 Signal tralle Robel. 
Bilag 3 
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Bilag 6 
side 1 • 
1,~O 000 kr. 
li tr.~,j or ca. 200 000 kr. 
()r:;o OOO.kr. (;1)0 OOO.kr. 
........ 
Bilag 6 
side 2. 
rrj.sntvt"'t 88.IP.r.1G dato. 
1. GrlUlTH; rv c rv c l fl ('. • o. kr. 
2. l)lancrinG;iQrbcj der. 55 020. 11 
3. SI) or(~T be::Ld Cl'. 97 680. " 
4. I>lattformer oc; r:::Jmp8r. o. 11 
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9. DivcJ.'De. 19 701. " 
Sum 335 000. kr. 
Omrcc,n('t til ]977 J?ri.~)er. 
]")ri s[ltit.:ninc 1975 12 % 
ti 19'76 10 % 
Il 197? 10 (./ /U 
Kr. 450 000.-. 
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JOBB 5 UTREDE EN SAMORDNING AV LKAB'S OG NSB'S 
LAGERHOLD AV SKINNER, SPORVEKSELMATERIELL OG SVILLER. 
5.0 Generelt 
NSB og LKAB har hver sin innkjøps- og lagervirksomhet. 
I denne sammenheng har man vurdert en samordning av 
disse funksjoner for den del av materiellet som brukes 
i linjetjenesten, signal- og stillverkstjenesten og 
kontaktledningstjenesten. Dette fordi det henger sammen 
med jobb 4 om samordning av bane- og elektrotjenesten. 
5.1 Nåværende ordning. 
Som utganspunkt for en vurdering av mulighetene for en 
samordning av felles lagerhold har man tatt utgangs-
punkt i den nåværende ordning ved LKAB og NSB. 
5.1.1 Forrådsavdelingen LKAB. 
Lagerfunksjonen er EDB-styrt. All lagerbeholdning 
ligger inne i et EDB-register som registrerer alt inn-
kjØp og uttak. Innkjøp skjer ved utskriving aven 
bestillingsordre som også går til EDB-registret som 
uteliggende ordre. 
EDB-registret kontrollerer at leveringsdato overholdes 
og ved varenes ankost og uttak fra legeret, oppdateres 
lagerbeholdningen. 
Innkjøp av kontaktledningsmateriell foregår gjennom 
Hovedadministrasjonen NSB og stillverksmateriell fra 
Elektrisk Bureau. 
Til sin virksomhet har LKAB følgende beholdning av 
tyngre materiell: 
Sporvekselsviller 
X~sviller, påplatet, furu 
X-sviller, uten plater, furu 
49 kg's sinner a 15 m 
Mellomskinner og kjøreskinner 
til sporveksler 
Stokkskinner 
Sporvekseltunger 
Ledeskinner 
Skinnekryss 
Kontaktledningsmaster (brukte) 
ca. 
" 
Il 
" 
1500 stk. 
600 Il 
600 ff 
1000 m 
50 stk. 
110 
" 120 
" 50 " 35 " 200 
" 
I disse beholdninger ligger også det materiell man har 
reservert til sikringslagre. 
Til å lagre dette materiell har man følgende 
lagerplasser: "Slipen" ved Havneområdet er lagerplass 
for skinner og sporveksler. 
Balo lossestasjon er midlertidig lagerplass for x-
sviller, sporvekselsviller og kontaktledningsmaster. 
Øvre Rangerstasjon ved gamle stillverk er lagerplass av 
påplatede x-sviller, brukte og brukbart skinne- og 
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sporvekselmaterie l l. 
På grunn av utvidelse av malmlagrene, flytting av spor 
m.m. er en stor det av tyngre materiell på "flyttefot". 
Det er midlertidig lagret på forskjellige områder på 
LKAB. En del av materiellet er også midlertidig lagret 
på vogner. 
Lagerplassen ved "Slipen" er under bearbeidelse med 
kraner og utstyr og vil dekke behovet for lagring av 
alt tyngre nytt skinne- og sporvekselmateriell. 
Adkomsten til dette lager fra Øvre Rangerstasjon, hvor 
forbruket er størst, er tungvint. Man må via Narvik 
stasjon - Fagerneslinjen - Narvik D for å komme dit. 
Lagerplassen ved gamle stillverk, Øvre Rangerstasjon 
vil dekke behovet for plassering av alt svillemateriell 
og brukt brukbart sporvekselmateriell når 
overflyttingen av det materiell som skal høre til 
"Slipen" har funnet sted. 
Smådeler som skinnespiker, fjæreplater, skruer og 
bolter o.l. er lagret i Forrådslagret i bygningen ved 
Øvre Rangerstasjon, mens .thermit sveiseutstyr er lagret 
i bygning ved lokstallen. 
Kapitalverdien av lagerbeholdningen: 
Skinner m/tilbehør 
Sporveksler m/tilbehør 
Sviller m/tilbehør 
Signal- og stillverksutstyr 
Kontaktledningsmateriell 
Sum 
5.1.2 Forsyningsavdelingen NSB. 
" 
Kr 
" 
" 
" 
Kr 2 
380 000.-
1 900 000.-
410 000.-
50 000.-
200 000.-
940 000.-
Impuls om anskaffelse av lagervarer fåes fra lager-
mester. 
Behovsbedømmende instans ved B- eller E-avdelingen 
sender årlig inn behovsoppgaver over skinne- spor-
veksel- sville- kontaktlednings- og signalmateriell. 
Behov/innkjøpsanmodning sendes Hovedadministrasjonen 
som plasserer bestillingen etter innhentede anbud. 
Ved bestilling v/Hovedadministrasjonens forføyning mot-
tar Forsyningslederen, Narvik bestillingskopier. Be-
rørte instanser tilstilles kopien som informasjon om 
bestillingen. Lagermester tilstilles "Kopi for vare-
mottak" (B2) og "Kopi for varemottaker" (B3). 
Ved mottak og etter varens kontroll (om nødvendig av 
bruker), kvitteres på B 2 for motatt/godkjent og sendes 
Forsyningslederen. Dette eksemplar sendes Data-
sentralen, Hovedadministrasjonen for punching/inn av 
kvantum. 
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Bestillingskopi B 4 brukes ved oppgjør av faktura og 
går via Regnskapssentralen for registrering av verdi 
pr. F.nr. (vareslag). 
Ved uttak fra lager nyttes Materialrekvisisjon som via 
Forsyningsleder sendes Datasentralen for regi-
strering/kontering. 
Ved Forsyningslederens kontor er det plassert framviser 
(skjerm) for mikrofilm. Alle varer som er registrert 
ved NSB's lagre i alle distrikter listes opp på mikro-
film (ordnet pr. F.nr.) som ajourføres annen hver 
måned. 
Til sin virksomhet har NSB følgende beholdning av 
tyngre materiell: 
Sporvedkselsviller 1000 stk. 
X-sviller, bØk 9400 
" X-sviller, furu 1500 
" 49 kgs skinner 3160 meter 
54 kgs skinner 34500 ff 
54 kgs skinner brukt brukbare 3500 ff 
Komplette sporveksler 3 stk. 
Mellomskinner og kjøreskinner 328 
" Stokkskinner 410 
" Sporvekseltungeanordninger 320 " Ledeskinner 110 
" Sidekryss 8 
" Skinnekryss 119 
" Kontaktledningsmaster 152 
" 
I disse beholdninger ligger også det materiell man har 
i reserve sikringslagre. 
Til å lagre dette materiell har man følgende lager-
plasser: 
Skinnelager ved km 2,12 for nytt og brukt brukbart 
skinnemateriell. 
Sporveksellager ved km 2,12 for nytt og brukt brukbart 
sporvekselmateriell 
Svillelager på Verkstedtomta for sporvekselsviller, x-
sviller av bØk og furu samt brukte brukbare sviller. 
Av- og påplating av henholdsvis gamle og nye sviller 
foregår her. Man vil bemerke at en stor del av dette 
område skal disponeres til bygging av garasje/lagerbygg 
fra 1982. 
I tillegg dette er det 1 Øvre kleiva og kullrampa 
lagret en de l nytt, men ukurant sporvekselmateriell. 
Kontaktledningsmaster er videre lagret i Øvre kleiva og 
langs Narvik-linjen (bak likstallen). 
Mesteparten av smådeler til sporveksler, skinner og 
sviller er lagret i kjelleretasjen til Bm-bygget (spor-
veksellager km 2.12). Der er også thermittsveiseutstyr 
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lagret. Underlagsplater til sviller er lagret ved 
svillelageret verkstedtomta. 
En del brukt brukbart materiell er også lagret i kull-
rampa. 
Større arbeidsplasser har håndlagre. 
Kapitalverdier av lagerbehodninger: 
Skinner m/tilbehør 
Sporveksler m/tilbehør 
Sviller m/tilbehør 
Signal - og stillverksmateriell 
Kontaktledningsmateriell 
Sum 
Kr 7 397 000.-
tt 5 340 000.-
r, 1 7 3 O O O O • -
" 63 000.-
t, 764 000.-
Kr 15 294 000.-
5.2.1 Samordning av lagervirksomheten LKAB/NSB. 
Nåværende ordning viser at totalt sett er lager-
beholdning som angår jernbanetransport spredt på mange 
lagerplasser. Dette medfører at det legges beslag på 
store områder, samtidig som det er arbeidskrevende og 
at kapitalbindingen blir stor. Man vil av den grunn 
foreslå felles lagerhold for LKAB og NSB. 
a. Nytt og brukt brukbart 54 og 49 kgs skinnemateriell 
lagres på NSB nåværende skinnelage~, " km 2,12. 
Egen sveiseplass for langskinnesveissing er anlagt i 
forbindelse med dette lager. 
Skinnelagret har et nytt praktisk krananlegg som både 
kan brukes til håndtering av kortsinner for lagring 
og for sammensveiste langskinner på 120 m. 
b. Nytt 49 kgs sporvekselmateriell lagres på NSB nå-
værende sporveksellager km 2,12. 
Lageret har et forholdsvis nytt og praktisk kran-
anlegg for håntering av dette materiell. Smådeler til 
sporveksler lagres i pall-lager i samme område. 
c. Nytt "sville-lager etableres på gartneritomta, NSB's 
område. 
Det vil gi lagerplass for x~sviller, sporveksel-
sviller og mottak av utskiftede gamle sviller. 
Området er på ca. 7 mål. Det har god vegtilknytning. 
Stikkspor til området må bygges. 
Området skal også nyttes til av- Og påplating av hen-
holdsvis gamle og nye sviller. 
Størrelsen på området gir god anledning til å få et 
lager som kan legges opp til rasjonelt bruk av 
maskinelt utstyr for håndtering av sviller ved opp-
og avlastning av vogner samt lagring. 
Det må oppføres en mindre bygning på området for 
plassering av verktøy som skal brukes som arbeids-
brakke i forbindelse med av- påplating av sviller 
samt også gi plass for et lite lager av underlags-
plater og svilleskruer. Se bilag nr. 5. 
d. Ved Øvre Rangerstasjon (gamle stillverk) etableres 
lager for brukt brukbart sporvekselmateriell (49 
kgs) • 
Alt utskiftet materiell kjøres inn til dette lager 
hvor det foretas sortering, skroting og eventuelle 
reparasjoner utføres. 
Det føres opp en ny monterings/reparasjonshall for 
sporvekselmateriell med spor inn i hallen. Hallen bør 
også ha plass for håndlager av bolter, skruer, 
sveiseutstyr m.m. 
Dette området har rikelig plass for en rasjonell 
håndtering av materiellet. 
Det er fra før utstyrt med gode spise, garderobe- og 
sanitærrom. 
Se bilag nr. 4. 
e. Lagerplassen ved "Slipen" LKAB's område ved Havnen 
bør inntil videre benyttes til lagring av 40 kgs 
sporveksel- og skinnemateriell. 
Lagerplassen brukes bare i en overgangsperiode, - inn-
til man har fått likt 49 kgs sporvekselmateriell på 
NSB/LKAB's skiftetomter. 
Lageret ligger meget gunstig til for denne type 
materiell. Alle spor og sporveksler i og omkring 
lageret har 40 kgs materiell. 
Lageret har kraner som er hensiktsmessig til dette 
bruk. 
f. På NSB's nåværende sville-lager på verkstedtomta opp-
rettes lager for kontaktledningsmaster. Et mindre 
område mellom verkstedspor nr. 7 og forbindelses-
sporet vil dekke behovet for lagring av dette 
materiell. 
g. Kabler som nyttes i forbindelse med signalanlegg 
lagres i NSB's nye lagerbygning, verkstedtomta. 
h. Mindre deler til sporveksler lagres i kjelleretasje 
på Bm-bygget, km 2,12. 
Mindre deler til kontaktledning lagres på "jern-
lageret" verkstedtomta. For øvrig lagres alt av små-
deler til signalavdelingen i NSB's hovedlager og 
"jernlager" verkstedtomta. 
I den nye lagerbygning som skal oppføres lagres også 
alt thermittsveiseutstyr. 
5.2.2 Kostnadsreduksjon ved felles lagerhold 
LKAB/NSB. 
Ved felles lagerhold vil det være mulig å redusere den 
nåværende lagerbeholdning med ca. 25% under følgende 
forutsetninger: 
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- mindre materiell på sikringslagrene. 
- bedre utnyttelse av brukt brukbart materiell ved 
etablering av montering/reparasjonshall på Øvre 
Rangerstasjon. 
- overgang til 49 kgs sporveksler hvor det nå er 40 kgs 
materiell. 
Nåværende lagerbeholdning NSB 
Nåværende lagerbeholdning LKAB 
Sum 
Kr 15 294 000.-
n 2 940 000.-
Kr 18 234 000.-
En reduksjon av lagerbeholdningen på ca. 25% utgjør 
kr 4 500 000.- og med en rentefot på 15% p.a. vil dette 
utgøre ca. kr 675 ooo.~ i besparelser pr. år. 
For å oppnå dette er det behov for følgende in-
vesteringer: 
Ny monteringshall på Øvre Rangerstasjon er beregnet til 
å koste kr 900 000.-. Beliggenhet og utforming se bilag 
nr. 4. 
Det forutsettes nytt stikkspor og bygging av verktøy-
og lagerbu i det nye svillelageret på Garneritomta og 
dette er beregnet å koste kr 209 000.-. 
I tillegg til dette kommer automatisk sikring av spor-
veksel hvis dette er nødvendig på kr 183 000.-. ' 
Elektroavdelingen ønsker at kabel skal legges i kabel-
kanal og det vil øke kostnadene ytterligere med 
kr 250 000.- slik at de totale kostnader blir 
kr 642 000.-. 
Utforming se bilag nr. 5. 
Man vil bemerke at sistnevnte investering er nødvenig 
selv uten sammenslåing da svillelageret må flyttes for 
å gi plass til det planlagte garasje- og lagerbygg som 
skal oppføres på det området som i dag nyttes til 
svillelager. 
5.2.3 Personalbehov 
LKAB's lagre betjenes i dag av bane/elektroavdelingen. 
NSB's lager betjenes delvis av Forsyningsavdelingen og 
av Baneavdelingen. Ved en sammenslåing vil behovet 
dekkes av nåværende betjening fra Forsyningsavdelingen 
og Baneavdelingen. Besparelsene ved LKAB og NSB er med-
tatt i besparelsene under jobb 4 om samordning av bane-
og elektrotjenesten. 
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JOBB 6 UTREDE DE TEKNISKE MULIGHETER FOR EN 
SAMMENBYGGING AV LKAB'S OG NSB'S STILLVERK I NARVIK 
6.1 Nåværende ordning. 
Sikringsanlegg Øvre Ranger stasjon (senere kalt Øvre 
Ranger). 
Satt i drift: 1974 
Type: 
Geografisk sikringsanlegg (Modifisert utgave av SM 65). 
Sikringsanlegg Narvik stasjon 
Satt i drift: 1955 
Type: 
Releanlegg med eldre type releer. LM. Erikson. 
6.2 Forslag til tekniske løsninger. 
Det kan oppnås mulighet til felles betjening av LKAB's 
og NSB's stillverk enten ved å betjene begge still-
verkene fra Narvik stasjon eller fra Stillverkshus Øvre 
Ranger. Valg av alternativer avhengig av god kjennskap 
til arbeidssituasjonen for tjenestemennene ved de to 
betjeningsstedene. 
I denne diskusjonen kan følgende tekniske løsninger 
inngå: 
1 a) 
Betjening av begge stillverkene fra Narvik stasjon kan 
iverksettes ved at det anskaffes nytt stillerapparat 
for Øvre Ranger som monteres ved siden av stiller-
apparat for Narvik stasjon. 
Prisanslag: Nytt stillerapparat inklusiv montasje, 
styrekabel og grøft Øvre Ranger "- " Narvik stasjon 
kr 600 000.-. " 
1 b) 
Betjening av begge stillverkene fra Øvre Ranger kan 
iverksettes ved at det anskaffes nytt stillerapparat 
for Narvik stasjon som monteres ved siden av stiller-
apparat for Øvre Ranger. 
Prisanslag: Nytt stillerapparat inklusiv montasje, 
styrekabel og grøft Øvre Ranger- Narvik stasjon 
kr 500 000.-. 
Som det framgår av de to ovennevnte forslag har man 
valgt å beholde dagens stillerapparat både på Øvre 
Ranger og Narvik stasjon, og heller supplere med 
stillerapparat på det sted betjeningen vil bli utført. 
Med denne løsning oppnår man å kunne lokalbetjene den 
enkelte stasjon etter behov. 
2. 
I forbindelse med vurdering av mulighet for sammen-
bygging av de to nevnte stillverk, kan det bli 
konstatert at arbeidsmengden for en op~ratør blir så 
vesentlig stor at felles betjening ikke kan iverk-
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settes. Et alternativ for å redusere arbeismengden er 
at Narvik stasjon bygges om til fjernstyrt stasjon, 
slik som de øvrige stasjoner på Ofotbanen. 
Prisanslag: 
Til firma (komponenter m.m.) 
Kabler 
Kabelgrøft 
Relehus 
Sum 
6.3 Konklusjon 
Kr 3 000 000.-
" 
1 000 000.-
" 2 500 000.-
500 000.-
Kr 1 000 000.-
Iverksettes tiltak 1a) eller 1b) må stillverks-
operatøren betjene 2 forskjellig anleggstyper som også 
har forskjellige betjeninsrutiner. Dette er arbeids-
krevende og kan også virke villedende. Ser man bort fra 
at sikringsanlegget Narvik stasjon må skiftes ut med 
nytt anlegg i løpet av de neste 10 år, er løsning 1b) 
billigst å innføre. 
Skal tiltak nr. 2 iverksettes, må sikringsanlegget for 
Narvik stasjon skiftes ut med nytt anlegg. På kort sikt 
vil dette tiltak være kostnadsmessig dyrest å innføre. 
Men man oppnår at stillverksoperatør og stillverks-
montør får ensartede anlegg som arbeisområde, samtidig 
som man oppnår å forenkle opplæringssituasjonen. 
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DEL III PROSJEKTGRUPPE DRIFT 
JOBB 1 OPTIMAL UTNYTTELSE AV LOKOMOTIVER 
1.0.Generelt 
NSB har i dag følgende lokomotivpark disponibel for 
malmtransportene på Ofotbanen: 
El 12. 8 seksjoner dvs. 2 enheter for Uad-tog og 
2 seksjoner for reserve. 
El 15. 6 seksjoner dvs. 3 enheter for Uad-tog. 
El 12 lokomotivene har vært planlagt utskiftet, og 
foreløpig er dette budsjettert til 1985. 
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Anskaffelse av nye lokomotiver er kapitalkrevende (ca. 
25 - 27 millioner pr. malmtoglok) så optimal utnyttelse 
av lokomotivene er nødvendig for å holde kapital-
kostnadene på et lavest mulig nivå. 
Som dimensjonerende for lokomotivparken har man valgt 
følgende forutsetninger: 
- Ruteplanen for 1981 
- max. 24 togpar pr. døgn 
- max. 15 togpar pr. døgn i vedlikeholdsperioden 
- raskest mulig vendetid i Narvik og Kiruna 
- ny lokomotivstall på ØR. 
Ruteplanen bygger i prinsipp på en times kjøring spredt 
over hele døgnet tilpasset persontogruten som en fast 
forutsetning. Lasttogene er prioritert i forhold til 
tomtogene. 
Maksimumsbehovet er satt til 24 togpar pr. døgn over 
året, med unntak i vedlikeholdsperioden hvor man 
dimensjonerer med 15 togpar. Dette tilsvarer en års-
tonnasje på 23 - 24 mill. tonn pr. år som man antar vil 
gi den nødvendige kapasitet for fremtidige malmtran-
sporter. 
1.1.Vendetider for lokomotiver i Narvik 
I etterfølgende tabell har man listet opp dagens vende-
tider for lOkomotiver, og man har og sett på hva det 
innebærer av tidsforkortelser'ved en ny lokomotivstall 
på ØR. Forutsetningene her er at de samme gjøremål 
utføres i ny lokomotivstall som i dag. 
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Med utgangspunkt i den nye ruteplan med tilnærmet 
timeskjøring ser det ut til at de gunstigste vendetider 
for optimalisering av lOkomotivløpet bør ligge noe 
under tilmesintervallene. Man oppnår da en viss 
buffertid som kan oppta driftsforstyrrelser, og man kan 
når forholdene ellers ligger til rett, få en minimums 
vendetid på ca. en time. 
I dag er situasjonen slik at alle SJ lokomotiver kan 
vende på ØR, og stallingsbehovet dekkes i Kiruna. 
El 15 har ikke behov for stalling mellom hver tur og 
kan i en viss grad etter behov vende på ØR. 
El 12 derimot må i stall for snøring etter hver tur. 
Som det fremgår av ovennevnte tabell, ligger de ideelle 
vendetider under dagens vendetider. Man har foretatt en 
detaljert gjennomgang av dagens forhold for om mulig å 
oppnå kortere vendetider, og man er kommet frem til 
følgende endringer: 
El.12. 
Jobbeskrivelse 
i dag 
1--- __ - " -_._. _ . .. 
Kjøring til stall 
Kjøring fra stall 
1 
• 
;Innvendig vask av fører-) ! 
Inytte ), 
lAvblåsing av lufttank )1 
10ljesøl makindørk ) 
:Puss av instrumentbord )1 
linnv. vask av vinduer ) ! 
ITømming av askebegre og ) 
papirkurv ) 
IFlekkvask av vegger ) 
jSkifte rull av papir- ) 
jhåndklær ) 
(Kontroll/skifting av ) 
irull fartsskr iver ) 
TIT- 4 
. .... -.- -- .. -... -.. --------- ---- -1 
Tidsfor-
bruk 
Forslag til endringer Reduksjon i 
tidsforbruk l 
25min Ny sporsløyfe 
20min 
l 
... -_ .... _- -.--.---.----"l 
) 5 min ) . 
) I 
I 
~tvendig vask av speil )I! 
og vinduer ) 1 t 45min 
Kontroll/oppfylling av ) 1 
sandkasse ) j 
I'~ontroll/Plombering av ) 1' verktøyskap ) ~anntapping av kasser ) 1 
~ppfylling av olje og ) 
;smøring av stang lager ) 
iTre boggier tappes ) 
'for vann ) 
IOppfyll ing av ) 
fdrevkapsler ) 
iN e d t i n ing a v lager ) 
~nemåking av lok. ) 
~apping av slangebe- ) 
jholdere ) 
!Oljekanne og sprøyte ) 
jetterses ) 
pppfylling av olje på ) 
:sentral tank ) 
jpåfyll av flensefett ) 
!Bremseprøve 
Sum 
25min 
2 t 55min 
Dette forutsetter to mann pr. lok. i lokstal l en. 
I 
I 
I 
l 
I 
I 
5 min 
El.15. 
Jobbeskrivelse 
i dag 
Kjøring til stall 
Kjøring fra stall 
Handstilte spor-
veksler 
Støvsuging av 
førerhytte 
!Vask av instrument-
:bord 
Flekkvask av vegger 
Utvendig vask av 
vunduer 
Vask av solskjerm 
Tømming av askebegere 
og papirkurver 
Skifting av rull/ 
håndduk 
Bytte av kontrollrull 
!Etterfyll og plombe-
lring av verktøyskap 
JSjekk og utkvlttering 
' av rapportblokk 
Sjekk/fylling av 
sandkasse 
Avblåsing av luftbe-
holder 
Tapping av oljeut-
skillere 
Oljesøl i maskinrom 
Påse at lenkekobbel 
Tidsfor- Forslag til endringer 
bruk 
25min Ny sporsløyfe 
20min 
Fjernstyring aven spv. 
) 
) 
) 
) 
) 
) 
) 
) 
) 
) 
) 
) 
) 
) 
) 
) 
) 
) 
) 
) 
) 
) 
) 
for 
jJl-5 
Redusert . ''' '-''--''~-:l 
I 
! 
I 
tidsforbruk 
) 
) - 5 min 
) 
- 15 min 
er på plass 
Sjekking av 
Bremseprøve 
i) 
I) 
) 
flensefett) 
) 25min Hovedtank som er så 
at dette kan gjøres 
I-------+h vel'" T 1. 
stor! 
ved 
40 min 
Flensefett hver 
Sum ISum 1--+1 2t10mln 60 min 
tredje dag (fire 40mln 
apparater) l 
Sum 2t50mln 
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Dette forutsetter to man pr. lok i lokstallen. 
El.15 i lok.stall bare for hver annen tur. 
Vendetider for SJ-Iokomotiver i Narvik. 
Kjøring fra ankomstspor til avgangs spor 
Bytte av lOkomotivpersonale 
Bremseprøve 
Sum 
10 min. 
10 " 
25 " 
45 min. 
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Dette innebærer at vendetidene i Narvik blir følgende: 
SJ-Iok. og EI.15 når disse vender på ØR annenhver tur, 
ca. 45 min. 
EI.15 når lokomotivet må i stall, men det ikke er 
nødvendig med påfyll av flensefett, ca. 1 t 50 min. 
El. 15 for hver tredje tur når flensefett påfylles, ca. 
2 t. 30 min. 
El.12 for hver tur, ca 2 t 50 min. 
Som det fremgår av tidforbruket for de forskjellige 
gjøremål i lokomotivstallen er påfylling av flensefett 
arbeidskrevende. Her bør det foretas en nøyere gjennom-
gang for å redusere tidforbruket, og man vil foreslå at 
følgende muligheter undersøkes: 
Utsprøyting av flensefett kan reguleres i tre trinn. 
Det foretas prøver på de forskjellige trinn for å komme 
ned på et nødvendig minimumsforbruk for derved å 
forlenge tiden mellom påfylling. 
Utstyret for påfylling og metodene for å gjøre dette 
bør gjennomgås med sikte på å bedre utstyret og 
arbeidsmetodene for å redusere tidforbruket. 
Flensefettbeholderne har et relativt lite volum, og det 
bør undersøkes om det er mulig å bygge inn en hovedtank 
som er så stor at påfylling av fett kan gjøres bare ved 
hver Tl (etter ca. 4200 km). 
Som det fremgår, har man vurdert å legge en sporsløyfe 
fra ØR til Narvik/Fagerneslinja (se bilag nr. 1). Dette 
vil redusere vendetidene for lok. med ca. 5 min. Hvis 
man ser dette forslag isolert til vendetidene for 10k., 
er det man oppnår så lite at et slikt forslag vanskelig 
kan forsvares. Men en slik løsning har innvirkning ikke 
bare på vendetidene for 10k., den vil bedre skiftefor-
holdene på ØR, den vil forenkle uttrekket av vogner fra 
tippestasjon, den vil redusere mulighetene for forsink-
elser på avgående tog, og den vil lette skifting av 
vognene som skal til LKAB's verksted, slik at man fra 
en totalvurdering har funnet det riktig å foreslå spor-
sløyfen bygget. 
Bygging av ny lokomotivstall på ØR er et prosjekt som 
har vært vurdert tidligere og har nå i diskusjonene 
blitt tatt opp igjen. Ser man isolert på vendetidene 
for IOk., kan man ikke foreslå å bygge ny lokomo-
tivstall, men før man endelig tar standpunkt til dette, 
må man se hvilken innflytelse dette kan få på dispone-
ill -7 
ringen av bl.a. lOkomotivpersonalet og funksjonene i 
lokstallen. 
1.2. Lokomotivbehov 
For å dimensjonere lOkomotivparken har man med utgangs-
punkt i ruteplan for 1981 og de vendetider man har 
kommet frem til, forsøkt å turnere den totale lokomo-
tivparken så effektivt som mulig. 
Ruteplanen for 1981 bygger på en tilnærmet timeskjøring 
med 24 togpar, og dette skulle i teorien gi et behov på 
14 driftsklare lokomotiver. Nå viser det seg at selv 
med timeskjøring vil vendetidene for lok. være korte og 
som medfører at det er ingen eller små muligheter til å 
absorbere driftsforstyrrelser, noe man vet forekommer 
relativt ofte. I tillegg til dette viser det seg at så 
snart man korrigerer enkelte togankomster og/eller 
togavganger og fraviker timeskjøringen med bare små 
marginer, medfører det økt lokomotivbehov. 
Trafikken på Ofotbanen består også av persontrafikk. 
Den utgjør en fast forutsetning for ruteopplegget 
samtidig som lasttogene prioriteres i forhold til 
tomtogene. Dette medfører at enkelte tomtog får rela-
tivt lange kjøretider mellom Narvik og Kiruna, og det 
betinger korrigeringer som bryter med timeskjørings-
prinsippet og få en negativ effekt på turneringen av 
lok. og på lokomotivbehovet. 
Ved turnering av lok. med 1981's ruteplan som utgangs-
punkt, hvor man har tatt hensyn til de forannevnte 
forhold, blir lok.~behovet 16 driftsklare lok. I dette 
behov har man dekket inn de begrensninger som denne 
ruteplan innebærer, og det ligger inne vurderte buffer-
tider som skal kunne regulere de driftsuregelmessig-
heter som hyppigst forekommer og som kan betraktes som 
akseptable. 
For NSB innebærer dette at man må ha 4 driftsklare 
malmtoglok. pluss nødvendig reserve hvis man som i dag 
skal regne med at NSB dekker ca. 25% av lok.behovet. 
NSB har i dag 3 malmtoglok. type EI.15 (6 enheter), og 
ved utrangering av El12 vil det være nødvendig å 
tilføre 1 malmtoglok. (dvs. to enheter). 
Hvis de tilførte lok. kan kjøres sammen med EI.15, er 
det tilstrekkelig med 1 malmtoglok. (to enheter) som 
reserve, hvis ikke må det tilføres ytterligere 1/2 
malmtoglok. (en enhet). 
For å dekke opp NSB's behov for lokomotiver vil man 
peke på følgende alternativ: 
- Anskaffelse av nye lokomotiv 
- Leie lokomotiv av SJ 
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- Fortsatt vedlikehold av EI.12 lokomotivene 
Alle alternativer vil ha innflytelse på verksteddriften 
i Narvik og prosjektgruppe Maskin må utrede nærmere 
konsekvensene. 
Gjennomgangen av lok.behovet og vognbehovet har vist at 
en timeskjøring ved 24 togskjøring er bortimot ideell 
både for lok.-og vognomløpet. I ruteplan for 1982 bør 
man forsøke å komme lengre i en slik tilpassing. Det 
kan skje blant annet ved at kjøretidene justeres slik 
at de legges nærmere største tillatte hastighet, opp-
holdene underveis forsøkes kortet ned (Vassijaure), og 
større regularitet i toggangen. Kan man komme langt nok 
her, vil det være muligheter for at lok.behovet kan 
reduseres til 15 driftsklare IOk., men det synes for 
tidlig å kunne si noe mere bestemt om dette, og man har 
valgt bare å antyde en slik mulighet. I hvert fall har 
disse momenter såpass stor innflytelse både på lok.- og 
vognbehovet at man foreslår at de er med som grunn-
leggende forutsetninger når ruteplanen skal utarbeides. 
1.3. Diverse 
I forbindelse med lok.turneringen ble spørsmål om 
kjøring før rutetid tatt opp. Dette mente man kunne få 
betydning når driftsforstyrrelser og derved forsink-
elser oppstår. Man har gjennomgått dette for NSB og 
kommet til at kjøring 15 min. før ordinær avgangstid er 
tilstrekkelig, men man foreslår at påbud om nedsatt 
kjøretid (maks. 40 km/time) når togene går før rutetid 
oppheves, og at bestemmelsene endres på dette punkt. 
Både Bane/Elektro- og Driftsavdelingen i Narvik er enig 
i dette. 
De foreslåtte endringer i forbindelse med lok.omløpet 
med blant annnet vending av El. 15 på ØR annenhver tur 
og en eventuell ny rutine for flensefettpåfyll vil 
medføre endringer i arbeidsrutinene og arbeidspådraget 
i lok.stallen og dette må følges opp av distriktet. 
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JOBB 1 OPTIMAL UTNYTTELSE AV VOGNER 
JOBB 2 VISITASJON OG DRIFTSREPARASJON AV MALMVOGNER -
HERUNDER FOREBYGGENDE VEDLIKEHOLD 
2.0. Generelt 
Optimalisering av vognomløpet og derved mindre vogn-
behov vil i første omgang medvirke til at Vitåfors-
kjøringen som i dag utføres med Ud-vogner, kan skje med 
de Uad~vogner man har anskaffet. Samtidig vil man på 
sikt redusere kapitalbehovet og derved kapital-
kostnadene i og med at man unngår nyanskaffelser. 
I "Forprosjektet for Ofotbanen" fremgår det at de 
reelle omløpstider for vogner er høye, og det er 
oppholdstider i Narvik og Kiruna som er utslagsgivende. 
Disse er antydet til å være ca. 8 timer i hver ende. 
Oppholdstidene inneholder nødvendig tid for terminal-
arbeid og ventetider på grunn av ruteopplegget. I det 
følgende benevnes tid for terminalarbeid som behand-
lingstid og ventetid på grunn av ruteopplegget som 
ventetid. 
Ved gjennomgang av oppholdstidene har man lagt til 
grunn følgende forutsetninger: 
- Ruteplanen for 1981. 
- Max. 24 togpar pr. døgn. 
- Max. 15 togpar i vedlikeholdsperioden pr. døgn. 
- Så korte oppholdstider som mulig. 
Studier i 1977 viste følgende behandlingstider for 
vogner i Narvik: 
a. Kjøretid Narvik stasjon - LKAB 5 min. 
b. Avkobling - lufting av togsett 10 " 
c. Kjøretid fra ankomst spor til losse-
stasjon 10 
" d. Tippetid 140 
" 
e. Kjøretid lossestasjon - avgangsspor 10 
" f. Vognrep. - kontroll - bremseprøver 120 
" g. Kjøretid LKAB - Narvik stasjon 5 " Totalt ~OO min. 
) : 5 timer. 
Oppfølging i 1980 på forSkjellige årstider viser også 
en gjennomsnittlig behandlingstid på 5 timer. 
Som det fremgår av behandlingstidene er de splittet opp 
i flere deloperasjoner hvor noe utføres av LKAB's 
personale og noe av NSB's personale. 
For å kunne gjennomgå de forskjellige deloperasjoner i 
detalj i den hensikt å effektivisere vognomløpet, har 
en gruppe i LKAB gjennomgått deloperasjonene b, c og d 
mens en gruppe bestående av folk fra LKAB og NSB har 
gjennomgått deloperasjonene under punkt e og f. 
2.1. KJØRETID NK - LKAB. AVKOBLING, KJØRETID FRA 
ANKOMSTSPOR. TIPPETID 
Ill-lO 
LKAB's gruppe har med bakgrunn i utført studie og 
diskusjoner kommet til at ved å stramme inn på rutiner 
i skifting, - kobling og betjening av losse- og 
transportutrustningen, og med nåværende driftssikkerhet 
på losseutrustningen kan man redusere lossetiden fra 
140 min. til 125-120 min. pr. tog. Dette kån 
gjennomføres med små kostnader. 
Hvis man skal oppnå reduksjoner i behandlingstidene i 
punkt d. Tippetid, kan innførning av tovognslossing 
føre til en øket kapasitet, men eksakt hvor stor er 
vanskelig å fastlegge. Det avhenger av hvordan losse-
maskinene kobles sammen, osv. 
Investeringskostnaden pr. spor blir 4-5 mill. kroner. 
(Lossemaskine inkl. el. utrustning 
(Silo med matere, vibr.rist 
2 mill. kr.) 
2-3 mill. kr.) 
Den økende kapasitet som man oppnår med dette, kan vi 
på grunn av begrensede bandkapsitet bare utnytte ved 
kjøring til KALA-lageret. Dette betyr at kapasiteten av 
bandseriene til de andre lagre må økes for å kunne dra 
nytte av tovognslossing. 
Man må konstatere at de praktiske muligheter til å 
nyttiggjøre seg tovognslossing av UAD-vogner er så små 
at man må bedømme et slikt prosjekt som lite 
realistisk. Losseseriene i Demaglageret må blant annet 
ombygges helt. 
2.2. Kjøretid lossestasjon - åvgangsspor (Pkt. e) 
Kjøringen av tomvogner fra lossestasjon til avgangs spor 
er ikke så tidkrevende, men på grunn av sporarran-
gementet må vognene trekkes ut i sporene for avgående 
tog for så å skiftes tilbake inn i avgangsspor. En slik 
operasjon binder skifteapparatet, den kan forsinke 
tippingen og den er ofte årsak til forsinkelser på 
avgående tog. For om mulig å eliminere dette har man 
vurdert to alternative løsninger: 
I. Ombygging slik at vognene kan gå direkte fra 
tippestasjon til avgangsspor. 
Il. Sporsløyfe fra ØR og inn på Narvik/Fagerneslinja. 
Alternativ I viste seg vanskelig å kunne gjennomføre 
blant annet på grunn av veibro over terminalen og mang-
lende plass mellom malmlager og nåværende spor i østre 
ende og kan ikke anbefales. 
Alternativ 11 derimot har betydning både for lOk.omYøp, 
vognomløp, skiftingen på ØR, atkomsten til LKAB's vogn-
verksted og for å unngå forsinkelsene på togene slik at 
dette anbefales gjennomført. 
I 
J 
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2.3. Vognreparasjon - kontroll - bremseprøver (Pkt. f) 
Punkt f. Vognreparasjon - kontroll ~ visitasjon og 
bremseprøver er gjennomgått i detalj. Samtidig har man 
og foretatt en befaring i Luleå for å se på det 
tekniske utstyr SJ har i samme forbindelse og for å se 
hvordan systemet fungerer når det bare er en gruppe 
(SJ) som utfører denne deloperasjonen. 
I Narvik er denne deloperasjonen delt slik at LKAB's 
personale utfører vognreparasjonene og NSB's personale 
utfører kontroll, visitasjon og bremseprøver. Arbeids-
gangen er slik at først utfører LKAB's reparatører sin 
Jobb, hvoretter NSB's vognvisitører overtar og utfører 
sin del av jobben, og til slutt kjørende personale som 
foretar bremseprøven. Med en slik arbeidsform medgår 
det i dag 120 minutter. Jobben utføres av to repara-
tører fra LKAB, en vognvisitør fra NSB og lokomotiv-
personalet. 
I tillegg til at slik kontroll/reparasjon utføres i 
Narvik, utføres lignende kontroll/reparasjon også i 
Kiruna. SJ's arbeidsgruppe har foreslått at denne 
operasjon sløyfes i Kiruna og at den foretas bare en 
gang pr. omløp i Narvik. 
Etter en detaljert gjennomgang hvor man i tillegg til 
de tidligere beskrevne forutsetninger har lagt følgende 
nye forutsetninger til grunn: 
- Fiberklosser på alle malmvogner 
- nytt stasjonært bremseprøveanlegg i Narvik 
- at alt arbeid foregår som om det var en forvaltning 
- og at særskilt vognsyning sløyfes i Kiruna. 
Dette innebærer at tiden for denne deloperasjon 
reduseres til ca. 100 min., og mannskapsstyrken kan 
reduseres fra tre til to mann pr. skift, slik at det 
til den nye arbeidsordning medgår en reparatør og en 
vognvisitør pr. skift. 
Arbeidet må legges opp slik at reparasjon og visitasjon 
skjer samtidig og at de som skal utføre dette arbeid, 
fungerer som en gruppe under en faglig leder. 
I etterfølgende tabell har man satt opp nåværende 
ordning og tidforbruk til ny arbeidsordning. 
Nåværende arbei dsordning. 
fJo'bbes'kri velse 
I 
l 
.ill- 12 
Tidforbruk 
Nåværende ordning 
i 
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I Reparasjon varsles 5 min. 
, Reparasjon utføres 25 
" Diverse 2 
" Visitasjon starter 20 
" Skifting av vogner for verksted-
reparasjoner 30 " Oppfylling av luft fra lok. 10 " I Bremseprøve 28 
" 
Jsum ca. 120 min. 
. -.. .. . -~ ... ,--,,.--- ... .. ---._- -.... _---. ~ .. --_ ...._ .... _ .. ,, _ ... --..... _--_._--
----
Forslag til ny arbeidsordning. 
1--' 
i Jobbeskrivelse '-- 1" 
. '" ." . .. -_.- .. -._--
Tidsforbruk I 
I 
1 - ' .... 
l 
IFylle togsett ) 
fra øst mot vest ) ' Bremse ned går jLøse bremser 
lReparere vest - øst 
Skifting av vogner for verksted-
: reparasjon 
iOppfylling av luft fra lok. 
: Gjennomslagsprøve 
Sum 
Se forannevnte forutsetninger. 
) 
) 
! 
t 
r forslag til ny 
,o ... r .. d .. n .. i"ng. . l' 
40 ~~:. -- . 
30 " 
10" I 
20 " l 
- -.- -.'-_. -----1 
ca. 100 min. I 
---:=:--=----._--.. ::.~:::-:-~~:::-:.-:-:::-::.:;;:::::-..:::.;:-.::..:::::~::==r . 
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Fiberklosser vi l ifølge opplysninger fra SJ, være 
gjennomført i 1981. 
Ved bygging av nytt stasjonært bremseprøveanlegg bør 
man dra nytte av de erfaringer som er gjort ved et 
lignende anlegg i Luleå/SJ. 
2.4. Oppholdstider 
Som før nevnt består oppholdstiden for vogner i Narvik 
av behandlingstider og ventetider. Med de foreslåtte 
endringer reduse res behandlingstidene med ca. 35 min. 
og blir ca. 4 t 25 min. 
For å få klarlagt de totale oppholdstider i Narvik og 
omløpstidene for vogner, må en kjenne behandlingstidene 
i Kiruna både innenfor SJ's område og LKAB's. Disse er 
ennå ikke klarlagt. Når disse opplysninger er frem-
skaffet, vil LKAB, SJ og NSB sammen sette opp en vogn-
turnering med utgangspunkt i ruteplan for 1981 for å 
komme frem til det endelige vognbehov. 
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Også for vognomløpet som for IOk.omløpet er de vurder-
inger som er gjort i jobb 1 Optimal utnyttelse av loko-
motiver pkt. 4 lOk.behov, av avgjørende betydning. 
Korte oppholdstider, justering av kjøretidene, nedkor-
ting av stasjonsoppholdene underveis øker mulighetene 
for timeskjøring, og viktigheten av dette illustreres 
best ved at for hver time som spares inn i omløpstid 
pr. tur, reduseres vognbehovet med 52 vogner. 
2.5. Personalbesparelser ved ny arbeidsordning 
Etter å ha gjennomgått de forskjellige deloperasjoner i 
forbindelse med oppholdstider for vogner i Narvik, 
innebærer de foreslåtte endringer en reduksjon i 
personalbruken på fire årsverk. 
På grunn av forskjellige lønns- og avtaleforhold ved 
LKAB og NSB er det noe vanskelig å fastslå den eksakte 
besparelse, men det vil utgjøre ca. kr 450 000.- pr. 
år. 
2.6. Forebyggende vedlikehold 
Vedlikeholdet av malmvogner utføres i dag av LKAB og SJ 
som er vogneiere. LKAB og SJ har utredet dette med 
forebyggende vedlikehold og foreslått periodisk 
vedlikehold. Utredningen konkluderer med at før det tas 
standpunkt til gjennomføring av de foreslåtte tiltak 
bør opplegget prØves over en lengre periode. Man vil i 
denne forbindelse foreslå at NSB deltar i en slik 
prøveordning. 
2.7. Investeringer 
Forslagene til endringer innebærer følgende invester-
inger: 
Sporsløyfe ØR - Narvik/Fagerneslinja 
Nytt stasjonært bremseprøveanlegg 
Totalt 
ca. kr 650 000,-
ca. kr 100 000,-
ca. kr 750 000,-
Spesifiserte kostnadsberegninger se bilag nr. 6. 
2.8. Tillegg 
Etter at prosjektgruppe Drift hadde utredet jobb 2 
"Vognvisitasjon og driftsreparasjoner av malmvogner, 
herunder forebyggende vedlikehOld", ble man fra 
Styringsgruppa anmodet om å se på konsekvensene av å 
sløyfe driftsreparasjoner i avgangs sporene på Øvre 
Rangerstasjon i Narvik og at dette utføres i Kiruna. 
Ved en ny gjennomgang av dette i prosjektgruppa antar 
man at å sløyfe driftsreparasjoner i avgangssporene på 
ØR maksimalt vil medføre en besparelse på 2 til 3 
årsverk. 
JOBB 3. SAMORDNINNG MED SJ-TURLISTER 
LOKOMOTIVPERSONALE. 
3.1. Nåværende ordning 
NSB's lokomotivpersonale dekker all togkjøring mellom 
Øvre Rangerstasjon (ØR)/Narvik stasjon og Vassijaure 
stasjon samt NSB's skiftetjeneste i Narvik. Malmtogene 
og godstogene er tomannsbetjente. Strekningen Narvik -
Vassijaure er 45,8 km og lokomotivpersonale kjører 
stort sett en tur-retur pr. tjenestetur. Alt lokper-
sonale er stasjonert i Narvik. Til å dekke tog- og 
skiftetjenesten har NSB i dag følgende bemanning: 
Tekst 
Lokførere 
Lokførerass. 
Aspiranter 
Lokkontrollører 
Sum 
Havende 
personale 
43 
40 
o 
2 2 
-- . . . -...... . -_ . .. .. -. . .. __ ._~ 
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3.2. Effektivisering av loktJenesten 
3.2.1. Generelt 
I forprosjektet for "Rasjonaliseringsopplegg for malm-
transportene på Ofotbanen" er det påpekt at en 
samordning av lokførertjenesten med NSB og SJ bør 
gjennomgås. Ved en slik samordning synes Abisko å være 
det ideelle byttested for lokpersonale mellom NSB og 
SJ. Man oppnår da kjørestrekninger som ligger bedre til 
rette for utnyttelsen av personale. Dette spørsmål er 
for øvrig utredet tidligere, men det har ikke latt seg 
gjennomføre fordi man har forskjellige bemanningsregler 
hos SJ og NSB. Hva angår enmannstjeneste henvises til 
brev fra Hovedadministrasjonen av 12.3.81 sak 6/11 D. 
I dag har NSB tomannstjeneste på malmtogene, mens SJ 
enmannstjeneste i sommersesongen og "Bitrede" fra bl.a. 
andre personalgrupper som har overtallighet i 
vintersesongen. Prosjektgruppa har derfor vurdert det 
slik at man i første omgang skal vurdere en bedre 
utnyttelse av NSB's lokpersonale med tomannstjeneste og 
fortsatt personalbytte i Vassijaure. En eventuell 
kjøring av norsk lokpersonale fram til Abisko under 
disse forutsetninger vil ikke være aktuell da man får 
tomannstjeneste der hvor man i dag har enmannstjeneste. 
3.2.2. Alternative løsninger 
Som utgangspunkt for en vurdering med de forannevnte 
forutsetninger har man lagt til grunn 24 malmtogpar i 
vintersesongen og 15 i sommersesongen (vedlike-
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JOBB 3 UTREDE MULIGHETENE FOR ~EN SAMO RDNI NG AV NSB'S 
OG SJ'S VEDLIKEHOLDSARBEID UTOVER RIKSGRENSEN 
3. 0 Generelt 
Malmbanen Kiruna-Narvik har en lengde på ca. 170 km, 
f ordelt med ca. 130 km på svensk side og ca 40 km på 
norsk side av Riksgrensen. Banen er fjerns tyrt fra 
s entraler i Kiruna og Narvik, den er elektrifisert og 
har en forholdsvis hØY teknisk standard . 
Stor trafikk, hØyt akseltrykk og topografiske og klima-
tiske forhold medfører at det hver sommer er nødvendig 
å utføre omfattende vedlikeholdsarbeider. På grunn av 
kurvatur, stigningsforhold og liten elastisitet i over-
og underbygning er vedlikeholdsbehovet pr . km spor 
vesentlig større på norsk enn på svensk s iden av 
grensen. 
Vedlikeholdsarbeidene på malmbanen utføres både ved SJ 
og NSB i tidsrommet ca. 1 mai til ca . 15. september. 
Arbeidene i sporet nødvendiggjør en nedtrapping i malm-
trafikken i tiden ca. 25. mai til ca. 15 . september. 
3.1 Fordeling av vedlikeholdsarbeidene mellom SJ og 
NSB. 
Vedlikeholdet av banen styres idag fra hovedbaser i 
Kiruna og Narvik. Ved SJ har man også en base i Abisko 
hvor ca. 25 mann fra bane- og elektro/si gnalavdelingen 
er fast stasjonert. På norsk side er a lt personell og 
utstyr stasjonert i Narvik. Ved NSB har man ved bane-
og elektro/signalavdelingen fast beredskap hele døgnet 
i tidsrommet ca. 15. oktober til ca. 1. juni . 
Man har sett bort fra alle hensyn knyttet til den 
geografiske grense og vurdert en hensik tsmessig 
fordeling av vedlikeholdsarbeidene me l lom SJ og NSB. 
Et ter grundige overveielser og drøft ing av alternativer 
er man kommet til at vedlikeholdsgrensen fortsatt bør 
ligge ved Riksgrensen. 
I vurderingen har man lagt vekt .på f ø l gende: 
- flytting av vedlikeholdsgrensen vil betinge meget 
store investeringer til ombygging av bane- og 
elektrotekniske anlegg til lik standard . 
- det vil fortsatt være nødvendig å opprettholde en 
betydelig arbeidsstyrke i Abisko av bedred-
skapsmessige hansyn. 
- på grunn av forhold nevnt i innledningen er vedlike-
holdsmengden i dag større ved NSB enn ved SJ. 
utrykking fra Narvik til områder øst f or Rksgrensen vil 
t a lang tid og redusere den effektive arbeidstiden 
vesentlig. Abisko legger strategisk ti l for utrykking 
mot Riksgrensen. 
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3.2 Tekniske tiltak 
Som nevnt finner man det ikke formålstjenlig med 
flytting av vedlikeholdsgrensen. Med dette som bakgrunn 
er det således ingen betingelse at det foretas en 
standardisering av alt skinnegangsmateriell og 
elektroteknisk materiell på begge sider av grensen. 
Man vil imidlertid påpeke at man ville oppnå betydelige 
fordeler dersom hele malmbanen Kiruna-Narvik på sikt 
kunne nytte likt materiell 1). Standardisering av 
materiellet vil medføre 
- større muligheter for gjensidig deltagelse i arbeider 
utover Riksgrensen ved at det kan nyttes like 
arbeidsmetoder og likt utstyr. 
- reduksjon av den totale lagerbeholdning da det ved 
akutt behov kan foretas overføring av materiell 
- effektiv assistanse ved driftsuhell 
3.3 I hvilken utstrekning kan man i dag samordne 
virksomheten mellom de to forvaltninger. 
Planlegging og informasjon. 
For å oppnå en koordinering av planlegging og 
informasjon vil man foreslå følgende: 
- felles planlegging av vedlikeholdsarbeidene på begge 
sider av grensen med sikte på klarlegging av behovet 
for disptider. Planleggingen må sannsynligvis utføres 
i september måned. 
- fremme forslag til togordning for kommende vedlike-
holdssesong for å oppnå nødvendige disposisjonstider 
for effektivt vedlikehold. 
- kontaktmøter mellom forvaltningene (bane/elektro/-
signal) gjennom året. 
- orienteringsmøte før oppstarting av sommerarbeidene. 
3.4 Utnyttelse av felles ressurser (maSkiner, utstyr, 
personell). 
Tyngre maskinelt utstyr bør i større utstrekning enn i 
dag utnyttes utover Riksgrensen. Man kan her tenke seg 
en ordning der ledig kapasitet meldes nabofor-
valtningen. 
1) Herunder vil vurderes en forskning av sporover-
byggninger og anvendelse av enhetlig materiell til det 
elekUbtekniske anlegg. 
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Maskiner og utstyr som bør omfattes aven slik ordning: 
Baneavdelingen. 
- automatiske justeringsmaskiner 
- ballast tog 
- ballastfordelere 
- ballastrensemaskin 
- tunnelrenskeutstyr 
- hjullastere, traktorer 
- snøryddingsutstyr 
Med bakgrunn i den situasjon man nå er kommet opp i med 
malmsøl i sporet og sterkt forurenset ballast anbefales 
at malmbanen Kiruna-Narvik i felleskap får stilt til 
disposisjon en ballastrensemaskin i sommersesongen. 
Elektro/signalavdelingen 
- revisjonsvogner 
batteridrevet lok (ved langvarige arbeider i 
tunneller). 
- samkjøring av Tornehavn og Rombak omformerstasjoner 
over dødseksjonen ved Riksgrensen for å redusere 
strømtopper og øke virkningsgraden, tiltak som i dag 
uten store kostnader kan gi besparelser på kr 
100.000.- til 150.000 pr. år. 
Det forutsettes at kjører/betjening av maskinelt utstyr 
holdes av den forvaltning som låner ut utstyret, og at 
belastning av timer m.v Skjer etter vanlige regler. Den 
forvaltning som leier utstyr m/betjening stiller selv 
arbeidsleder/ansvarshavende. 
3.5 Assistanse ved driftsuhell 
Man finner det naturlig at det i større utstrekning enn 
i dag ytes gjensidig assistanse ved driftsuhell 
(avsporinger, ras, skader på kontaktledning m.v.). For-
valtningen som påføres uhellet vurderer arbeidets om-
fang og melder behov for utlån av personell og 
maskinelt utstyr. 
Det bør også kunne ytes assistanse ved feil/havari ved 
omformerstasjoner, og i spesielle situasjoner til 
driftsvakt. 
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3.6 Hjelp under snørydding 
Det bør inngå i rutinene at det under vanskelige for-
hold om vinteren utføres maskinell snørydding utover 
Riksgrensen (etter innmeldt behov). 
Man vil anbefale at det vurderes om hele strekningen 
Kiruna-Narvik kan ses under ett når det fjelder snø-
rydding i hovedlinjen og tildels på mellomliggende 
stasjoner. Felles disponering av tyngre snøryddings-
utstyr som opererer over hele strekningen vil være 
personalbesparende og økonomisk fordelaktig. 
3.7 Fjernkontroll av Rombak Omformerstasjon 
Det kan oppnås besparelser ved fjenkontroll av Rombak 
Omformer fra driftssentralen i Kiruna. Man vil 
imidlertid påpeke følgende forhold: 
1. Ved iverksettelse av fjernkontroll av Rombak 
Omformerstasjon vil enhver driftsstans i stasjonen 
føre til at tog nedenfor Rombak sperrer atkomst-
muligheten til stasjonen lang sporet. Konsekvensen 
blir at man får lange driftsstanser på banen når 
slikt forhold oppstår. 
2. Mange arbeidslag i vedlikeholdsperioden skaper stort 
behov for strømbrudd på forskjellige strekninger av 
banen. Dette betinger god kommunikasjon mellom 
vakten i omformeren og den som er ansvarshavende i . 
arbeidslagene. 
3. Vakten i omformeren er også ansvarlig leder for 
kopling i, henhold til driftsforskriftene for 
høyspenningsanlegg § 905 pkt. 4. Dette forutsetter 
at vakten i omformeren kjenner anleggene og drifts-
forholdene langs banen. Man anser det for lite sann-
synlig at det ansvar som er pålagt leder for kopling 
kan overføres til en annen forvaltning. 
4. ForSkjell i språk kan gi foranledning til misfor-
ståelser som kan være opphav til driftsuhell. 
Fjernstyring fra Kiruna vil kunne gi en reduksjon på 
ca. 4 1/2 årsverk og er betinget aven investering på 
ca. 4,5 mill. kroner til fjernstyrings- og kontroll-
utrustning. 
3.8 Konklusjon 
Med bakgrunn i 'det som er nevnt foran anbefaler man at 
vedlikeholdsgrensen mellom SJ og NSB fortsatt bør ligge 
ved Riksgrensen. På grunn av anleggenes forskjellige 
oppbygging og ansvarsforholdet ved å arbeide på andre 
anlegg vil en permanent vedlikeholdsordning over 
Riksgrensen være vanskelig å gjennomføre. 
Man vil også peke på at endel politiSke forhold 
vanskeliggjør en flytting av vedlikeholdsgrensen. Det 
tenkes her bl.a. på at svenskt forsvarsområde med 
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sikkerhetsgraderte anlegg vil bli berørt i området 
Riksgrensen-Abisko og på spørsmålet om fordeling av 
arbeidsplassene mellom SJ og NSB. Forskjellige 
sikkerhetsbestemmelser, ulike driftsforskrifter for 
elektriske anlegg og ulikheter i arbeidsmiljølovene 
kompliserer også en endring i arbeidsfordelingen mellom 
SJ og NSB. 
Som nevnt mener man at virksomheten på begge sider av 
grensen kan samordnes bedre enn hva tilfelle er i dag. 
Man viser i så måte til den verdi som ligger i en 
standardisering av det tekniske utstyr, i felles 
planlegging, i utnyttelsen av fells ressurser, i 
assistanse ved driftsuhell og ved felles disponering av 
tyngre snøryddingsmateriell, tiltak som hver for seg og. 
i sum vil gi økonomiske gevinster. 
Samkjøring av Tornehavn og Rombak Omformerstasjoner 
anbefales iverksatt umiddelbart. 
Fjernstyring av Rombak Omformerstasjon gir en be-
sparelse på ca. 4 1/2 årsverk og betinger en 
investering på ca. 4 5 mill. kroner. 
Grunnet de driftsmessige komplikasjoner som nevnt under 
pkt. 3.5 finner man ikke å foreslå en slik løsning. 
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JOBB 4 UTREDE MULIGHETENE FOR EN SAMORDNING AV ALT 
BANE- OG ELEKTROTEKNISK VEDLIKEHOLD I TILFELLE EN FULL-
STENDIG INNKORPORERING AV HELE JERNBANEDRIFTEN I NARVIK 
UNDER EN FORVALTNING. 
4.1 Nåværende ordning 
Som utgangspunkt for en vurdering av mulighetene for en 
samordning av bane- og elektroteknisk vedlikehold har 
man tatt utgangspunkt i nåværende ordning både ved LKAB 
og NSB. 
4.1.1 Baneavdelingen NSB 
Arbeidet er inndelt i en sommer- og en vinterved-
likeholdsperiode. 
a. Sommervedlikeholdet ved linjen 
Omfatter større arbeidsoppgaver som skinneskifting, 
svilleskifting, freparasjon av sporveksler, pakking 
og bakslng, rensk av skjæringer og tunneler, 
ballastrens m.m. 
Dette arbeid utføres i vedlikeholdsperioden ca. 
25.5. - 15.9., d.v.s. 17 uker. I denne periode er 
det avsatt opphold i toggangen. Ett opphold på 
dagen, ca. 3 timer, og ett opphold på natten, ca. 4 
timer. 
Arbeidet utføres av ambulerende arbeidslag som ledes 
aven arbeidsformann. LagstørreIsen er avpasset 
etter arbeidets art og varierer fra 22 til 3 mann. 
Antall lag varierer fra 26 til 30. Det fast ansatte 
personale i lagene forstrekes med sesongpersonale 
som ved topp på midtsommeren kan være opp i 150 
mann. 
b. Vintervedlikeholdet ved linjen 
Omfatter i hovedsak snø- og isrydding av spor- og 
sporveksler, skiftetomter, plattformer, veier og 
fortau. 
I tillegg foretas de reparasjoner som er nødvendig 
på grunn av slitasje, skinnebrudd m.m. 
For å dekke disse arbeidsoppgaver er det satt på 
vakter døgnet rundt, mest av hensyn til snøryddingen 
av sporveksler. 
I perioder hvor det oppstår "dødtid" er ledige mann-
skaper i arbeid med av- og påplating av gamle/nye 
sviller. Utskiftet skinne- og sporvekselmateriell 
blir sortert og det som kan brukes blir reparert og 
lagt på lager. 
Også vintervedlikeholdet utføres av ambulerende 
arbeidslag. Vanligvis inngår bare det faste 
personale i disse lag, ialt 12 lag. 
~--------------------------- ~ - -
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Sommer- og vintervelikeholdet ved linjen planlegges 
og ledes fra Bm - kontor. 
c. Håndverkertjenesten 
Omfatter vedlikehold av distriktets bygninger til-
hørende Eiendomsdriften og Driftsavdelingen. 
Arbeidet foregår bare i vanlig ordinær arbeidstid og 
ledes av bygningsfører. 
d. Gartnertjenesten 
Omfatter alt gartnerarbeid som beplantinger, plener 
m.v. ved stasjoner og driftsbygninger, samt arbeid 
ved drivhus. Vegetasjonskontroll inngår også i 
gartnertjenesten. Det samme gjelder for vaktmester-
jobb for NSB's adm. bygg som er tillagt samme 
tjeneste. 
Arbeidet drives bare i den ordinære arbeidstid og 
ledes av gartnerformannen. 
e. Total personalbruk 
BEMANNING, GJENNOMSNITT AR 79/80 DRIFTSBUDSJETT DRIFTSBUDSJETT B.AVD 
TOTALT EKSKL: HANDV: TJENEST 
Linjepersonalet, fast ansatte 70 årsverk 70 årsverk 
Linjepersonalet, sesongpersonale 33 " 33 fl Håndverkertjenesten 17 It 
Gartnertjenesten 4 fl 4 
" Renholdstjenesten 4 
" 3 " 
SUM 128 årsverk 110 årsverk 
f. Generelt 
All medgått reisetid for personale i ambulerende l ag 
inngår som en del av arbeidstiden. Det samme gjelder 
også for spisepausen. 
g. Vedlikeholdsområde 
Baneavdelingen vedlikeholder følgende: 
Hovedspor 
Stasjons- og sidespor, elektrifisert 
" "ikke" 
Antall sporveksler 
Antall sporkryss 
23 stk tunneler 
5 stk betongtak 
34 stk treoverbygg 
snøskjermer 
Sum spor 
41 
16 
9 
67 
4 
4 
7 
94 2 m 
053 m 
077 m 
072 ro 
110 stk 
1 stk 
723 m 
254 m 
526 m 
300 m 
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samt vedlikehold aven rekke boliger for eiendoms-
driften og byg~inger for driftsavdelingen på til-
sammen 30630 m 
h. Totale kostnader ved baneavdelingen, unntatt konto-
gruppe 55 vedlikehold av bygninger (1980). 
Konto Tekst ARSVERK SAKSUTG 
1000 kr 
51 Avdelingsmessig felles 
-utgifter 8 700 
52 Linjebevoktning 2 O 
~3 Skinnegangen 56 1 000 
54 Arbeid langs linjen 
og ved stasjonen 24 800 
59 Snørydding, utbedring 
av skader m.v. 20 200 
SUM 110 8 700 
i. Maskinelt utstyr 
Til vedlikeholdsarbeidet som utføres har Bane-
avdelingen en stor maskinpark og en dataljert over-
sikt over dette, se bilag nr. 1. 
4.1.2 Baneavdelingen LKAB 
Også ved LKAB er ved l ikeholdsarbeidet delt i sommer- og 
vintervedlikeholdsperiode. 
a. Sommervedlikeholdet. 
b. 
e. 
d. 
Sommervedlikeholdet omfatter reparasjoner av spor, 
utskifting av sporveksler, pakking av sporveksler og 
spor, skinnesveising, rengjøring av spor for malm, 
ombygging av spor, ettersyn av drenskummer og avløp 
og ettersyn av luftledninger, samt fjellrensk langs 
uttrekkspor, (D-2). 
Vintervedlikeholdet. 
Vintervedlikeholdet omfatter rydding av snø og malm 
fra sporet og nødvendige reparasjoner. 
Totalt personalforbruk. 
Vintervedlikehold 13 mann 
Sommervedlikehold 18 mann 
Administrasjon 1 mann 
Vedlikeholdsområde. 
Spor ca. 20 000 ro 
Antall sporveksler ca ;100 stk. 
SUM UTO. 
1000 kr 
1 500 
200 
12 600 
3 200 
2 200 
19 100 
På LKAB's område nyttes stort sett 49 kg's skinner og 
sporveksler (25 tonns akseltrykk) unntatt på nedre 
stasjon dvs. i verkstedområdet hvor man har 40 kg 
skinner og 18 tonns akseltrykk. En del av sporene er 
helsve iset og det er planer om å fortsette dette 
arbeidet. En del av sporene har som skinnefeste 
hollandske bøyde plater m/Deenik fjærer, mens en del 
har spikerplater. 
e. Totale kostnader ved Baneavdelingen, LKAB. 
Tekst Forbruk 1980 
1000 kr 
Snørydding 620 
Maskiner, vedlikehold og 
drift. 1 ) 220 
Sporarrangement, vedlikehold 
og lønn 1 050 
Materialer 320 
Transporter 20 
Ekstra maskintjeneste 220 
Sum 2 450 
1) Avskrivninger på maskiner er ikke medregnet. 
f. Maskinelt utstyr. 
Oversikt over det maskinelle utstyr se bilag 2. 
4.1.3 Elektroavdelingen NSB 
a. Ledningstjenesten: 
Budsjettert årsverk: 16 fast. 1/2 sesong. (inkl. 5 
maskinister fast betjening i Rombak omr.). 
Vedlikehold av kontaktledningsanlegget utføres i 
vedlikeholdssesongen. I den øvrige del av året 
disponeres personalet til beredskapstjeneste, 
revisjon av mateledningene, ombygging tunnel-
belysning, revisjoner i omformerstasjon og koblings-
hUs, ombygging og revisjon av 3 fase 50 Hz 
fordelingsanlegg, samt vakttjeneste i omformer-
stasjonen (pr. i dag ca. 300 dagsverk det vil si ca. 
1 årsverk). Dette er beregnet ut fra faste turnus-
vakter og maskinistenes ferie. 
Område: 
Kontaktledningsanlegg: 
Mateledninger: 
Omformeraggregater: 
Linjebrytere (koblingshus): 
51,995 km 
51,100 km 
3 stk 
4 stk 
Transformatorer enfase: 
" trefase: 
Fjernstyringsanlegg for kt.1. understasjoner: 
Linjebrytere 3 fase, fordelingsstasjon: 
Maskinpark: 
Trekkaggregat traktor skd. 220 b 
Revisjonsvogn XLO 
Strekktog 
b. Sterkstrømstjenesten: 
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45 stk 
7 stk 
12 stk 
9 stk 
1 stk 
1 stk 
1 stk 
Budsjettert årsverk: 5 fast. 1/2 sesong. Montasje- og 
utskifting av vekselvarmeelementer i forbindelse med 
skifting av stokkskinne må utføres i vedlike-
holdsperioden. De øvrige arbeider som utføres av 
denne tjenestegren er likte berørt av togtrafikken. 
Område: 
8 Tomteområder (Tomtebelysning) 
Vekselvarme (antall veksler) 
Stasjonsbygninger og adm.b. 
Verksteder og lokstaller m.m. 
Arbeidsbuer 
30 
Boliger som eies av NSB 
Varmekabelanlegg 
c. Stillverkstjenesten: 
Budsjettert årsverk 7 fast. 1 sesong. 
6 
21 
18 
26 
8 
stk 
" 
" 
" 
" 
" 
" 
I vedlikeholdsperioden deltar personalet fra 
stillverkstjenesten ved B.avd. vedlikeholdsarbeider i 
sporveksler, skinneskifting og ballastrensk. Utover 
dette utføres forebyggende vedlikehold i ytre 
sikringsanlegg, linjeblokk og eTC anlegg. I den 
øvrige del av året disponeres personalet til 
beredSkapstjeneste, forebyggende vedlikehold, 
endringer og utvidelser i den innvendige del av 
sikringsanlegget. 
Område: 
Sentraltstilte veksler 
Kontrollåste veksler 
Sikringsanlegg (Narvik stasjon + 4 fjell-
stajsoner) 
Automatisk linje-blokk (mellom-stasjon 
m/blokkpost) 
Fjernstyring av sikringsanlegg Nedre Ranger 
Automatisk veisignalanlegg m/halvbom 
Reservestrømsaggregater 
Sikring av lokstallproter 
Skredvarslingsanlegg 
36 stk 
15 " 
5 " 
4 
" 1 
" 5 " 4 
" 4 
" 1 
" 
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Maskinpark: 
Tralle for personal transport 1 stk 
d. Svakstrømstjenesten 
Budsjettert årsverk: 4 fast. 1 sesong. 
Kabelarbeide på langlinjekabel på strekningen Narvik 
- Riksgrensen må utføres under stans i togtrafikken 
og i den telefrie årstid. 
Tjenestegrenen står for vedlikeholdet av distriktets 
blokktelefonanlegg, selektortelefonanlegg, NSB's 
telefonkabler, toglederradioanlegg, vedlikeholds-
radioanlegg, uranlegg, brannvarslingsanlegg, 
høytaleranlegg, fjernskriver, Ep-terminal og Snapp. 
e. Ladestasjonstjenesten 
BudSjettert årsverk: 2 fast. 
Tjenestegrenen forestår vedlikehold av samtlige 
batterier i distriktet. Dette omfatter 10k-, vogn-, 
signallykt-, bil- og stasjonære batterier. I tillegg 
er denne tjenestegren pålagt vedlikehold av 
distriktets tjuvbremsindikatoranlegg. 
f. Total personalbruk/kostnader. 
Totalt driftsbudsjett 39 årsverk, 
av dette 36 fast. og 3 sesong. 
Totale kostnader 1980 Pers. 
Fellesutgifter eks. strøm 280 
Ledningstjenesten 2 145 
Sterkstrømstjenesten 633 
Stillverkstjenesten 1 040 
Svakstrømstjenesten eks. 
telefonutg. 545 
Ladetjenesten 220 
Sum 4 863 
g. Maskinelt utstyr. 
Sak. Sum 
489 769 
215 2 360 
220 853 
350 1 390 
145 690 
16 236 
1 435 6 298 
Maskinelt utstyr ved Elektroavdelingen se bilag 3. 
4.1.4 Elektroavdelingen LKAB 
a. Kontaktledningen, bane-gårdsbelysning og vekselvarme-
anlegg. 
Mannskapsstyrken er 2 årsverk. 
Arbeidet består av revisjon av kontaktledning, åk og 
lys, puss av isolatorer, kontroll og reparasjoner av jordforbindeIser, reparasjon av lasteforbindelser og 
revisjon av vekselvarme. 
Område: 
Kontaktledningsparter 
Samlet lengde kjøreledning 
Seksjoner 
Fjernstyrte kt.brytere 
Håndbetjente kt. brytere 
" " under arb. 
Aklysarmaturer 
Aklysfordelinger 
Vekselvarme eImenter 
Vekselvarme transformatorer 
b. Signalanlegg 
Mannskapsstyrken er 2 årsverk. 
ca. 
ca. 
40 stk 
18 km 
4 stk 
4 stk 
6 stk 
1 stk 
400 stk 
100 stk 
124 stk 
28 stk 
Arbeidet består i revisjon og reparasjon av signaler, 
vekseldriv, stentofon, spormiddelfelt, låseskap og 
sentralstilte sporveksler. 
Område: 
Antall 
" 
" 
" 
" 
" 
" 
AS-skap utrustning for sporfelter 
veksler 
dverger 
hovedsignal 
vegsignal 
26 stk 
53 stk 
51 stk 
14 stk 
" 
" 
flyttesignal (Lofa) 
låseskap 
sluttpunkt 
sporfelter (93 + b-felt 10) 
Spornummersignal 
Avgangssignal 
Signal for spormiddel 
Signal for bremseprøve 
Stentofon (høytaleranlegg) 
2 stk 
8 stk 
5 stk 
18 stk 
103 stk 
2 stk 
5 stk 
2 stk 
5 stk 
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c. Totale kostnader (1980). 
Tekst Lønn Materiell 
1652300 Kontaktledninger: Kr 185 257 , 18 Kr 19.147,33 
652310 Banegårdsbelysn.: " 23 211,33 I " 229,35 652320 Varmeanl.sporv. . " 18 175,37 ! " 25 123,77 . 
652400 Stillv. utstyr : " 162 565,66 " 43 102,08 Administrasjon to års-
verk " 260 000,- -
Kr 649 209,54 Kr 87 602,53 
SUM ca. kr 050.000,- ca. kr 90 000,-
PERS.UTG. + SAKSUTG.: TILS. CA. KR 740 000,-
-----------------------~--------
(Sosiale kostnader pa 35f er medtatt i rubrikken for 
lønn) ~ 
Kostnadene vedrørende vedlikehold av kommunikasjons-
anlegg og batterivedlikehold er ikke tatt med da det 
pr. i dag ikke er mulig å sammenligne disse anlegg 
innen LKAB og NSB. 
d. Maskinelt utstyr 
4 stk. revisjonsvogner for kontaktledning. 
4.1.5 Sammendrag. kostnader. 
Totale vedlikeholdskostnader for NSB og LKAB. (norsk 
side). 
Tekst Kostnad 
1000 kr. 
NSB's Baneavdeling 19 700 
LKAB's 
" 
2 450 
NSB's Elektroavdeling 6 298 
LKAB's " 740 
Sum 29 1Hff 
4.2 Samordning av banevelikeholdet LKAB/NSB 
4.2.1 Beskrivelse av sporanleggene 
a. Ballast 
LKAB: 
Grusballast både ved Øvre- og nedre ranger-stasjon. 
NSB: 
Pukkballast i hovedlinjen, på stasjonene, Fagernes-
linjen og Narviklinjen, Grusballast i For-
bindelsessporet, på Driftsbanegården, Verkstedtomta, 
Narvik D/Kleiva og Fagernesområde. 
b. Skinner 
LKAB: 
49 kg's på Øvre ranger stasjon 
40 " på Nedre ranger stasjon (Ved verkstedet) 
NSB: 
54 kg's i hovedlinjen og alle togspor 
49 kg's i øvrige stasjonsspor, på Driftsbanegården, 
Verkstedtomta, i Fagerneslinjen, Narviklinjen, 
Forbindelsessporet Narvik D/Kleiva og Fagernes-
området. 
Med tanke på utnyttelse av brukt skinnemateriell be-
merkes at 54 kg's og 49 kg's skinner har samme fot 
slik at lik befes tigelse kan nyttes. 
Ved LKAB er ca. 3 000 m spor helsveist (ank. 
togspor), ved NS B hovedlinjen og alle togspor på 
stasjonene. 
c. Befestigelse 
LKAB: 
Ca. 3/4 av sporene på Øvre ranger stasjon har bøyle-
plater med Deenik-fjærer. 
Ca. 1/4 på Øvre Ranger stasjon har spikerplater med 
dogg. 
På Nedre stasjon spikerplater med dogg. 
NSB: 
I hovedlinjen og på stasjonene har man Hey-Back 
befestigelseJ mindre partier med Ribbeplater og 
Deenik fjærer går etterhvert ut. Noen prøve-
strekninger med Pandrol (betongsviller). 
Hey-Back befestigelse har man også i Fagerneslinjen, 
Narviklinjen, Forbindelsessporet og på Driftsbane-
gården. Fagernesområdet, Narvik D/Kleiva og Verksted-
tomta har en blanding av bøyleplater med kile og 
spikerplater. 
d. Sporveksler 
LKAB/NSB: 
Stort sett samme sporvekselmateriell ( 49 kg's). 
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NSB nytter Mangan-kryss i sporvekslene i hovedlinjen. 
e. Sviller 
LKAB: 
Bare furusviller 
NSB: 
Furu-, bØk- og betonsviller. 
Ca. 5 000 stk. betonsviller er innlagt som prøve. 
Furusviller er på tur ut av hovedlinjen og det legges 
nå inn bare bøkesviller. 
På tomteområder i Narvik ligger furusviller. 
4.2.2 Forbedringer av anleggene med sikte på 
reduksjon av vedlikeholdsutgiftene 
- Helsveising og liming ved LKAB og NSB's elektri-
fiserte spor i Narvik 
Anvendelse av slitesterke skinner (1080 N/mm2 ) i spor 
ved LKAB som er særlig utsatt for slitasje 
- Anvendelse av Mangan-kryss i endel sporveksler ved 
LKAB 
- Montering av Clie-o-Matie smøreapparater ved LKAB 
(sporveksler) og NSB (kurver og sporveksler) 
- Montering av sporvekselvarme i flere veksler ved NSB 
(LKAB har varme i samtlige veksler på Øvre stasjon) 
- Legging av varmekabler der man har isproblemer ved 
NSB (tunneller, stikkrenner, grøfter) 
- Oppføring av snøoverbygg over en del sporveksler på 
fjellstasjonene (Bjørnfjell øst forlengelse av bygg 
20 - 30 m, Rombak øst, Straumsnes øst og vest) 
- Støping av betonghvelv i vestre ende Norddals-
tunnelen. 
4.2.3 Vedlikeholdsperioder ved eventuell felles drift 
Ved felles drift, kan man med de klimatisk~orhold man 
har i Narvik-område, strekke vedlikeholdsperioden slik 
at man kan drive banevedlikehold både før og etter 
nåværende vedlikeholdsperiode og man foreslår følgende 
vedlikeholdsperioder: 
a. Arbeider i Narvik-området (både ved LKAB og NSB): 
1 periode ca. 
2 " ca. 
1. mai - ca. 20. mai 
15. sep. - ca. 15. okt. 
Det arbeides bare på dagskift. 
b. Arbeider mellom Narvik stasjon og Riksgrensen 
. 
• 
c a • 2 o. ma i - c a • 1 5 • sep. 
Dette er perioden med redusert toggang. Det arbeides 
både dag- og nattskift. Nattskift bare når det er 
nødvendig av hensyn til arbeidets art, toggang, frem-
drift m.v. 
4.2.4 Behov for maskinelt utstyr (større enheter) 
3 stk. nye lastetra ktorer (robeltraller) (stor 
trekkraft - kran og støttelabber - førerhus med plass 
for 6-7 mann - buffere og dragkrok) 
1 skinnekobbel 
1 Gottwald kran 
1 kobinert pakke- og baksemaskin 
ballastplog (ny) 
sporvekselpakke- og baksemaskin (ny) 
Beilhack (ny m/innmater og sporrenser) 
1 isharv 
1 sektorfres 
1 Øveråsen snøfres (for hjullaster) 
Tonstad trommelf r es 
3 små snøfresere (AEBI) 
l a ste b i l, 1 var e vog n , 1 t j e,n e ste b i l (b m ) 
2 hjullastere 
3 traktorer (Deutz) 
dampkjel (Bassøe) 
1 renskebukk 
4 kompressorer 
brøyteplog (for lastebil) 
sandstrøapparat (for lastebil) 
1 kraftløfter 
2 XLS-sidetippvogner 
7 Pukkvogner (XFad) 
Etter dette kan følgende maskinelt utstyr avgis: 
4 stk. skinnegående lastetraktorer (robeltraller) 
1 " sporvekselpakkemaskin (Plasser universal ZW 
75 D) 
1 " Kerschaw ballastplog 
1 " Trommelfres TF 200 
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I tillegg vil også endel lettere utstyr kunne avgis. 
NSB/LKAB disponerer i dag til sammen 4 stk. skinne-
gående lastetraktorer (robeltraller). Ved eventuell 
felles drift mener man at 3 stk. lastetraktorer vil 
dekke behovet. På grunn av stigningsforholdende ved 
Ofotbanen og de spesielle transporter som utføres av 
lastetraktorene (større maskiner, sviller m.v.) for-
utsettes tilført traller av ny type med stor trekkraft, 
buffere og dragkrok, kran og støttelabber. 
Sporvekselpakkemaskinen, som i dag disponeres av LKAB, 
er ikke kraftig nok til å utføre justeringsarbeider i 
NSB's veksler med kompakt pukkballast. Maskinen må er-
stattes med en tyngre og kraftigere maskin som kan 
arbeide både i pukk- og grusballast. 
NSB disponerer i dag en Kerschaw ballastplog som er i 
meget dårlig forfatning. Det forutsettes at maskinen 
erstattes med ny, moderne ballastplog (Plasser, 
Matisa). 
Følgende utstyr må således anskaffes: 
3 stk. skinnegående lastetraktorer (ny pris pr. stk. 
ca. kr 650 000.-
1 stk. komb. sporvekselpakke- og baksemaskin (pris ny 
ca. kr 4 000 000.-) 
1 stk. ballastplog (distriktet har fått tilsagn fra 
Hovedadministrasjonen for Statsbanene om levering i 
1982). 
På sikt bør anskaffes: 
stk. Beilhack (med innmater og sporrenser) 
1 stk. renskebukk (fjell- og tunnelrensk). 
4.2.5 Vedlikehold av maskinelt utstyr 
Ved LKAB utføres alt vedlikehold av baneavdelingens 
maskinelle utstyr av egen maskinreparatør, eventuelt 
sammen med maskinkjører. Baneavelingen har ikke eget ø~~ 
verksted. ,.:;""J'" ~:~i ~:-::~ ... 
Ved NSB har Maskinavdelingen ansvaret for vedlikeholde ,,,..w ~ 
a v banea vdel ingens mask i npark. Vedl i keholdsarbei d~~lp~,a):-1 1 iS TRASJ:r:
r
; " 
utføres i Maskinavelingens verksted. Om sommeren ,er en# ' 
reparatør fra verkstedet ute ~å pak~e-/baksemaski'~,:?,~.,. ~} (ji-0 
Gruppen anbefaler at al t masklnvedllkehold utføres v~',' 
NSB's maskinverksted. Det er imidlertid sterkt ønskelig 
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med 2-3 mobile reparatører (anleggs-reparatører) som 
deltar ute på maskinene i sommersesongen. Reparatørene 
kan dermed gjøre seg bedre kjent med bruken av de for-
skjellige maskiner, og har mulighet for å utføre fore-
byggende vedlikeholdsarbeider ute i felten. 
Med den foreslåtte forbedring av maskinparken og andre 
tiltak regnes ikke med noen vesentlig øking av vedlike-
holdsbehovet ved NSB's verksted ved eventuell felles 
drift i forhold til i dag. 
Man mener at baneavdelingens maskinkjørere i større ut-
strekning bør delta under vedlikeholdet av maskinene 
ved verkstedet i vinterhalvåret. Dette vil øke 
kapasiteten og redusere oppholdstiden i verkstedet. 
Det forutsettes et godt utbygget reservedelslager i 
Narvik. 
4.2.6 Lagerhold og håndtering av materiell 
For rasjonelt vedlikehold, reparasjoner og klargjøring 
av overbygningsmateriell anbefales felles anlegg for 
skinner, sviller og sporveksler. 
a. Skinnelager 
Nytt og brukt skinnemateriell lagres på NSB's 
nåværende skinnelager på vekstedtomta. Lang-
skinnesveising, sveising av overgangskinner og liming 
av isolasjonsskjøter m.v. utføres av skinnesveisere. 
b. Svillelager 
Det etableres felles anlegg for lagring og håndtering 
av nytt og brukt svillemateriell på gartneritomta. 
Eget stikkspor bygges for lasting/lossing av sviller. 
Området har også god vegtilknytting 
c. Sporveksellager 
Nytt sporvekselmateriell lagres på NSB's lager på 
verstedtomta. Det føres opp en monterings-/-
reparasjonshall for sporvekselmateriell på LKAB's 
område ved Frydenlundsbrua (i flukt med gamle still-
verksbygning). Alt utskiftet materiell kjøres inn til 
reparasjonssentralen hvor sortering, skroting og 
reparasjoner utføres i vintersesongen. 
d. Befestigelse/smådeler 
Felles lager av nytt og brukt materiell 
Dette vil bli utredet i detalj i jobb 5 "Samordning 
av LKAB's og NSB's lagerhold". 
r-
I 
4.2.7 Fremtidig personalbehov - organisering 
Arbeidsledelse: 1 banemester + 2 bm.assistenter. 
Det foretas en funksjonsdeling mellom banemester-
assistentene. 
Banemesterassistent 1: 
Transporter av personell og materiell. Dirigering av 
arbeidsmaskiner og utstyr. Rekvirering av kjøring m.v. 
hos Driftsavdelingen. Ansvarlig for maskinparken, 
prioritering av reparasjonsarbeider, kontaktmann 
ovenfor Maskinavdelingen. 
Banemesterassistent 2: 
Vurderer nødvendige vedlikeholdsarbeider (utskifting av 
skinner, sviller og sporveksler). Stikningsarbeid og 
målinger i sporet. Skinnesveising, ultralydkontroll. 
Skinne-, sville- og sporveksellager. 
Det foretas en geografiSk inndeling av banen 
m/stasjoner i 6 områder. Hvert område ledes aven bane-
formann som har ansvaret for daglig vedlikehold og 
visitasjon (nåværende 2 visitører sløyfes!) 
Område 1) LKAB Øvre stasjon og Narvik stasjon m/driftsbanegård 
" 2) Fagerneslinja, Narviklinja/nedre ranger, verksted-
tomta, Forbindelsessporet, Kleiva/Narvik D, LKAB 
Nedre stasjon, Narvik H. 
" 
3) Hovedinnkjør Narvik øst - km 17,5 inklusiv 
Straumsnes stasjon 
" 
4) Km 17,5 - 25,5 inklusiv Rombak stasjon 
n 5)" 25,5 - 34,5 " Katterat stasjon 
" 
6)" 34,5 - Riksgrensen inklusiv Bjørnfjell stasjon. 
Videre foretas en funksjonsdeling der de forskjellige 
arbeider ledes av baneformann. 
- justeringsarbeider 
- skinnebytting 
- svillebytting 
- sporvekselvedlikehold 
- skinnesveising 
- fjell- og tunnelarbeider 
- lager og redskap 
- arbeidstog (ut- og innkjøring avmateriell m.v.). 
- stikningskontor . 
Dette utgjør til sammen 15 baneformenn. 
Det trenges følgende spesialister med nødvendig 
opplæring/godkjennelse: 
Fjellsprenging 
Robeltrallekjørere 
Hjullastere, traktorer, lastebil 
Beilhack, sporrenser, sektorfres 
Gottwald kran 
Endel kjørere er godkjent på flere maskiner. 
BEMANNING (SOMMERSESONGEN) 
3 
12 
12 
10 
5 
ANTALL 
TEKST 
Bm-kontor, stikn.kontor 
Bm-lager, sjåfører 
Område 1 (LKAB Øvre + Narvik st.) 
" 2 (Narvik for øvrig) 
" 3 (Straumsnes st. m.v.) 
" 4 (Rombak st. m.v.) I" 5 (Katterat st. ro.v.) 
I " 6 ( B jørn f j e 11 st. m • v. ) Skinnebytting lag 1 
Skinnebytting lag 2 
Påleggsveising, sliping 
Sporveksler lag 1 
I
sporveksler lag 2 
Svillebytting (2 lag) 
Arbeidstog 
!Pakkemaskin, ballastfordeler (2 lag) 
( ) Sporvekselpakkemaskin 2 lag 
Fjell- og tunnelrensk (2 lag) 
Støping murer, fundaro. m.v. 
Snøoverbygg,-skjermer (2 lag) 
Gjerding ro.v. 
Robeltraller (3 stk. - 5 skift) 
Maskinkjørere (ferieavløsere rn.v.) 
Avløsere under ferieavviklingen m.v. 
Gartnertjenesten, vegetasjons-
kontroll 
Renholdstjenesten 
SUM 
I 
I 
I 
FASTE 
7 
3 
1 
2 
1 
1 
1 
1 
4 
4 
2 
4 
4 
5 
3 
8 
6 
4 
1 
IHåndverkere 
1 
5 
7 
a 
1 
3 
79 
i SESONG 
I 
I 
, 
! 
! 
! 
l 
l 
I 
! 
1 
1 
2 
4 
2 
2 
2 
2 
17 
17 
1 
2 
2 
1 1 
4 
2 
4 
2 
3 
8 
2 
10 
a 
1 1 
4 
O 
116 
Behov for sesongarbeidere omregnet i årsverk. 
Mann Uker Arsverk 
20 4 I Ca. 1 ,6 
115 13 I " 30,0 60 2 " 2,4 20 2 
" 
0,8 
Sum Ca. 34,8 d.v.s 
35. 
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mann 
mann 
mann 
mann 
mann 
! 
I 
I 
SUM 
8 
4 
3 i 
6 ; 
3 ; 
3 1 3; 
31 
21 j 
21 ! 
6 1 
61 
16 ! 
7 
10 
10 
6 
4 
8 ; 
3 ; 
15 ; 
7 ! 
11 I 
51 
l 
3 j 
i 
I 
195 
i 
Tekst 
.1/ - 27 
Totalt personalbehov: 
Fast ansatte 79 årsverk 
Sesongarbeidere 35 " 
Sum 114 årsverk 
NSB og LKAB nytter i dag ca. 127 årsverk d.v.s. en be-
sparelse på ca. 13 årsverk som innebærer at antall fast 
ansatte reduseres med 10 årsverk og sesongstyrken 
reduseres med 3 årsverk. 
Man vil pressisere at det i beregningene ikke er tatt 
hensyn til det merarbeide man vil blir påført på grunn 
av malmspill i sporet. 
4.2.8 Kostnadsredusjoner ved felles drift LKAB/NSB 
(1 årsverk = kr 100 000.- og 1980 priser) 
I Personutg. I Saksutg. Sum ; l 
l 1000 kr I 1000 kr 1000 kr ~ I 
Dagens kostnader: I l j I i NSB (to-skiftordning 
• i om sommeren) 1 1 000 I 8 700 19 700 I LKAB (dagskift + i 
l to uker nattSkift) 1 800 650 2 450 
Sum 12 800 9 350 22 150 
- Felles drift: I 
NSB/LKAB (to-skift-
ordning om sommeren) 1 1 400 9 000 20 400 
Totale besparelser 1 400 350 1 750 
4.2.9 Sammendrag 
Forangående beregninger/vurderinger bygger på følgende 
forutsetninger: 
- Brukt brukbart utnyttes i størst mulig grad. På store 
deler av LKAB's område kan nyttes brukt skinne-, 
sporveksel- og sveillmateriell. 
- Felles sveise- og reparasjonshall for sporveksel-
materiell, felles lagre og håndtering av sviller og 
felles skinnelager m/sveiseplass 
- Dagens togordning og to-skiftsordning i vedlikeholds-
sesongen (kort dagskift - langt nattSkift). 
- Fornyelse og supplering av maskinparken i henhold til 
punkt 4. (NBI Reduksjon av antall lastetraktorer 
(robeltraller) fra 4 til 3 stk.). 
Nåværende ferieordning og gjeldende bestemmelser i 
Arbeidsmiljøloven. 
Man har tidligere i jobb 2 beregnet at kostnads-
reduksjonen ved NSB's baneavdeling utgjør ca. 
kr 1 550 000 - ved overgang til 1-skiftsordning 
(sammenlignet med dagens situasjon). 
Reduksjon av kostnadene totalt: 
Felles drift LKAB/NSB 
Overgang til bare dagskift 
Sum 
ca. kr 1 750 000,-
" " 1 550 000,-
ca. kr 3 300 000,-
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I styringsgruppemøte i Kiruna 22.4.81 ble det under 
gjennomgang av Jobb 4 reist spørsmål om de foreslåtte 
personalbesparelser var avhengig av den foreslåtte om-
organisering. 
Prosjektgruppe Bane/Elektroavd. behandlet dette i møte 
13.5.81 og kom til følgende konklusjon: 
Besparelsene på 13 årsverk er direkte avhengig av den 
foreslåtte omorganisering. Hvis man fortsatt skal 
opprettholde 2 visitørstillinger vil bil besparelsene 
reduseres til 11 årsverk. Hertil kommer at visitørene 
vil fremstå som et unødig mellomledd ~ kommunikasjons-
linjen mellom banemester og de utførende organer ute på 
linjen. Dette vil bidra til forsinke utøvelsen av ved-
likeholdsarbeide og redusere arbeidseffektiviteten. 
Forslaget innbærer at det etableres vedlikeholdsområder 
langs banen. Det er ikke meningen å gå tilbake til det 
tidligere system med oppdeling av banen i avdelinger. 
4.3 Samordning av elektrovedlikeholdet LKAB/NSB 
4.3.1 Beskrivelse av anleggene 
J.L - 29 
Kontaktledningsanleggene ved NSB og LKAB er bygget 
etter samme normer, og drives etter samme vedlikeholds-
instruks. Rombak omformersatsjon er strømleverandør til 
kontaktledningsanleggene ved NSB og LKAB. 
NSB har ansvaret for driften av mateledninger og -
kabler. 
Sikringsanlegget ved LKAB er et "geografisk sikrings-
anle'gg" 
(Modifisert utgave av SM 65. Modulanlegg). 
Sikringsanleggene ved NSB er "standard releanlegg". 
Innvendig er anleggene i oppbygning og virkemåte ikke 
sammenlignbare . 
Utvendige anlegg er, vedrørende drift og vedlikehold, i 
alt vesentlig sammenlignbare. 
Sporvekselvarme, tomte- og åkbelysning, er i oppbygning 
likt ved NSB og LKAB. 
NSB har radio- og svakstrømsavdeling, som utfører 
montasje-, service- og reparasjonsarbeide på bedriftens 
kommunikasjonsanlegg. 
Avd. kan også utføre tjenester for LKAB (f.eks. 
radiotelefonianlegg). 
NSB har egen ladestasjonstjeneste for vedlikehold av 
bedriftens batterianlegg. 
Lokomotivtjenesten ved LKAB forestår vedlikeholdet av 
batterier for trekkaggregater. 
Øvrige LKAB-avdelinger har selv vedlikehold for egne 
batterier. LKAB's ladetjeneste kan overføres 
ladestasjonstjenesten ved NSB. 
4.3.2 Forbedringer av anleggene 
Ved NSB foregår opprustning av kontaktledningsanlegget. 
Fullførelsen av dette arbeidet vil gi like ktl.anlegg 
ved NSB/LKAB. 
LKAB's sikringsanlegg er av nyere dato (1914), mens 
NSB's anlegg i Narvik er fra 1955. 
En eventuell ombygging av NSB's sikringsanlegg må sees 
i sammenheng med "Jobb 6". 
4.3.3 Vedlikeholdsperioder 
Ved LKAB utføres det vesentlig vedlikeholdsarbeid, mens 
NSB i tillegg til vedlikehold også foretar tildels om-
fattende ombygningsarbeider som beregnes å pågå fram 
til ca. 1990. 
Arbeidene ved lednings- og stillverksavdelingene, er 
for både LKAB og NSB avhengig av toggangen. 
Arbeidene må tilpasses denne, og hensyn til andre 
I 
E-3 0 
avdelingers gjøremål må også tas. 
Vedlikeholdet utføres i alt vesentlig i sommermånedene, 
både på dag- og nattid. 
Alt kabelarbeid langs sporet, som utføres av 
stillverks-, sterkstrøms og svakstrømsavdelingene, er 
også avhengig av toggang og årstid. 
4.3.4 Behov for maskinelt utstyr 
Ledningsavdelingens behov. 
1 stk. revisjonsvogn Lm 2 (selvdrevet med kran) 
1 stk. revlsjonsvogn Xlo (avhengig av trekkaggregat 
Skd. 220 b) 
1 stk. montasjevogn Xl nr. 10826 
1 stk. trådløftervg. X nr. 13096 
1 stk. revisjonsvogn Xl nr. 13012 
3 stk. strekktogvogner (Xl. nr. 13014 - 13019 - 13020) 
Selvdrevet rev.vogn Lm 2 tildeles i juni måned -81, de 
øvrige vogner/trekkagregat finnes i distriktet ved NSB. 
Ledningsavdelingen ved LKAB disponerer vogner til 
ktl.arbeid som det ikke blir behov for ved felles 
drift. 
Stillverksavdelingen ved NSB disponerer pr. i dag. 
1 stk. signaltralle "Robel ft • 
Elektroavdelingen ved NSB disponerer pr. i dag. 
2 stk. arbeids/utrykningsbiler 
Behov på sikt er anslått til 4 stk. biler (derav en 
lastebil m/kran). 
Avdelingene ved LKAB kan disponere bil etter behov. 
Det anførte antall av biler, signaltralle og revisjons-
materiell kan dekke det totale behov for NSB/LKAB. 
4.3.5 Vedlikehold av maskinelt utstyr. 
Ved LKAB utføres vedlikehold av maskinelt utstyr ved 
bedriftens mekaniske verksteder. Utgiftene belastes 
bruker. LKAB's vognmateriell benyttes ikke utenfor 
skifteområdet. Vedlikeholdsutgiftene er således 
minimale. 
Ved NSB utføres alt vedlikehold av vogner og trekk-
aggregater ved NSB's verksteder. Utgiftene belastes 
disse. Kostnadene vedrørende vedlikehold av øvrig 
maskinelt utstyr belastes bruker. 
Nåværende ordninger fungerer tilfredsstillende. 
Vedlikehold av aggregater og vogner ved felles bruk kan 
foretas av NSB. Vedlikeholdsbehovet ved felles drift 
regner man med ikke vil bli større enn vedlikeholds-
1 
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behovet man har i NSB's verksted da den fr emt idige 
totale maskinpark vil bli like stor s om den NSB 
d isponerer i dag. En eventuell reduksjon i vedlike-
ho ldskostnadene ved LKAB er ikke klarlagt og må 
be regnes hvis felles drift skal gjennomføres. 
4.3.6 Lagerhold og handtering av materiell 
Kontaktledningsmateriell til NSB og LKAB leveres fra 
NSB's Hovedlager i Oslo. 
For å dekke distiktets behov, er det ved NSB's F-avd. 
Narvik, etablert et lager med registrert max . / min. be-
hov. 
LKAB's håndlager suppleres ved behov fra NSB. 
Stillverksmateriell til NSB leveres fra sentralt NSB-
lager. 
Stillverksmateriell til LKAB leveres hovedsaklig fra 
Elektrisk Byrå. 
Likt materiell til utvendig bruk, leveres for begge 
parter fra NSB-lager. 
Ordningene fungerer tilfredsstillende, og en eventuell 
omlegging kan ikke sees å gi vesentlige økonomiske ge-
vinster. 
4.3.1 Personalbehov og organisering 
Ledningstjenesten. 
Opplæring i kontaktledningsfaget og fagprøve , skjer 
både for NSB og LKAB etter retningslinjene i NSB-trykk 
nr. 203.9. 
LKAB's personale vil ved felles drift mått e gjennomgå 
opplæring og avlegge prøve for: omformertj eneste, 
s ikkerhetstjeneste og som fører av Skd. 220 b/Lm2. 
Budjettert bemanning: NSB 16.50 årsver k f or 1980/81. 
Inklusiv i de anførte årsverk ligger: 
1 elektromester 
1 elektromesterassistent 
1 maskinsjef i omformerstasjonen 
4 maskinister 
0,5 sesong 
LKAB 2.75 årsverk for 1980/81. 
De tte omfatter 1 elektromester og 2 montører. 
Bemanningen ved NSB er fastsatt ut fra a nleggets om-
fang, samt en totalvurdering av drift- og investerings-
oppgaver. 
Bemanningen ved LKAB er fastsatt med henblikk på 
vedlikehold/feilretting. Ved større ve dl ikeho l ds-
a rbeider suppleres denne avdeling med personale fra 
LKAB's stillverksavdeling. 
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LKAB's ledningsavdeling har også ansvar for banegårds-
belysning og sporvekseloppvarming. 
Bemanningen ved LKAB's ledningstjeneste ligger på 
minimumsgrensen etter "Statens forskrifters ••• " krav 
for arbeid på høyspenningsanlegg. 
Mulighetene for forebyggende vedlikehold er små, og 
feilretting utenom arbeidstiden er basert på overtid. 
En felles drift vil gi en mer rasjonell og bedre ut-
nyttelse av personalet. 
Sikkerhetsmessige krav vil bedre kunne oppnås, og 
kravene til rutinemessig ettersyn og vedlikehold vil 
kunne oppfølges. Den beredskapstjeneste, som i dag ut-
føres ved NSB's ledningstjeneste, kan utvides til også 
å dekke LKAB og derved oppnå reduksjon i drifts-
forstyrrelsene. 
Stillverkstjenesten. 
Opplæring i stillverkstjenesten er for både NSB og LKAB 
underlagt NSB-trykk nr. 203.9. 
LKAB's personale må ved felles drift i tillegg gjennom-
gå opplæring og avlegge prØve i sikkerhetstjenesten, 
samt som fører av tung motortralle. 
Anleggstypene er videre såvidt forskjellige, at det 
både for NSB og LKAB's personale, vil kreves spesiell 
opplæring. 
Budsjettert bemanning for NSB for 1980/81 er 8.00 
årsverk som inkluderer en elektrornester, en elektro-
mesterassistent og 1 sesong, mens bemanningen på LKAB 
er 2.25 årsverk som dekkes av 2 montører og 0.25 
årsverk. 
Bemanningen ved stillverksavdelingen NSB er fastsatt ut 
fra samme norm som for ledningstjenesten NSB. 
Stillverksavdelingens bemanning er ut fra dagens for-
hold i underkant. 
Bemanningen ved stillverksavdelingen LKAB er fastsatt 
ut fra samme norm som for ledningstjenesten LKAB. 
LKAB's stillverksavdeling yter også bistand til LKAB 
ledningsavdeling. 
På grunn av liten bemanning er mulighetene for fore-
byggende vedlikehold små og feilretting utenom arbeids-
tiden er basert på overtid. 
For å dekke opp underbemanningen ved stillverks-
avdelingen ved LKAB/NSB, vil en felles drift betinge at 
personaltallet økes med 1 godkjent montør. 
Gevinsten ved dette vil bli, at den beredskapstjeneste 
som i dag utføres ved stll1verksavdelingen, NSB, kan 
utvides til også å dekke LKAB, og derved oppnå 
reduksjon i driftsforstyrrelsene. 
En samordnet drift av ledningsavdelingene ved NSB og 
LKAB og stillverksavdelingene ved NSB/LKAB kan gi bedre 
utnyttelse av personalet til forebyggende vedlikehold 
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og vakttjeneste. 
Nødvendig opplæring må først gjennomføres. 
En samlet vurdering av bemanning og framtidige arbeids-
oppdrag, vil selv ved felles drift ikke gi muligheter 
for reduksjon av nåværende bemanning frem til ca. 1990, 
men som etterfølgende tabell viser vil man ved felles 
drift kunne dekke det fremtidige behov med nåv~ende 
bemanning. 
4.3.8 Kostnader (1980 budsjett) 
Saksutgifter (1000 kr) 
Arsverk ved Arsverk ved 
nåværende omdisponering 
personal- av personalet 
plassering felles drift Anførte ' Antatt reelle 
ved LKAB 
Ledningstj. NSB 16.50 ~18.50 215 
" 
LKAB 2.75 19 (30) 
Be1ysn./vekse1v. 
NSB 2.00 2.00 60 i Belysn./vekse1v. I LKAB 0.00 1) I 0.00 25 (60) I 
I 
Stillv.tj. NSB 8.00 \ 11.00 350 
Sti1lv.tj. LKAB 2.25 ! 43 , (60) 
SUM 
I 
31.5 ! 31 .5 i - -
! 
l) personalet ved ledningstjenesten utfører dette 
arbeidet. 
I oversikten er bare tatt med vedlikeholdsmessig 
sammenlignbare anlegg. 
Da saksutgiftene ved LKAB er relativt små, grunnet bruk 
av tidligere innkjøpt (betalt) materiell, har vi i egen 
rubrikk anslått de reelle tall. 
4.3.9 Sammendrag 
E.anleggene ved NSB og LKAB er i vesentlig grad like. 
Felles drift og vedlikehold er således mulig. 
For å oppnå full utnyttelse av personell og materiell 
på arsbasis, må arbeidene organiseres under en ledelse~ 
Betingelsene vil for personalets vedkommende være lik 
fagkompetanse. 
Dette vil innebære, at LKAB's lednings- og stillverks-
personale må gjennomgå nødvendig opplæring og avlegge 
prøver for sikkerhetstjeneste og godkjenning til førere 
av tung motortralle/revisjonstog. 
Stillverkspersonalet både ved NSB og LKAB må gis opp-
læring i de forskjellige anleggstyper. 
Ledningspersonalet LKAB må gis opplæring i omformer-
tjenesten og avlegge fagprøve i denne gren. 
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Det maskinelle utstyr NSB har/får vil også dekke LKAB's 
behov. 
Vedlikeholdet av dette materiellet vil naturlig falle 
på NSB. 
Likt utstyr og koponenter til begge bedrifter, leveres 
i dag vesentlig gjennom NSB. 
Etter anleggstyper o.l. vil standardisering av 
materiell, felles innkjøp og lagerhold være nødvendig. 
Vedrørende innføring av 1-skiftordning, i en forlenget 
vedlikeholdsperiode, vil vi i alt vesentlig slutte oss 
til Baneavdelingens forslag om dette i jobb 2 
"Ytterligere nedtrapping av malmtrafikken om sommeren 
for å avkorte vedlikeholdssesongen." 
For E's del vil vi i denne forbindelse peke på de økte 
muligheter ved ferieavviklingen. 
(Avløsningsvakt i omformerstasjonen vil her gi be-
sparelse, da man i dag grunnet skiftordning i vedlike-
holdsperioden ofte må nytte overtid for vakttjenesten). 
~mpensasjon for ubekvem arbeidstid (nattarbeid) faller 
bort. 
(Dette ville i 1980 gitt en besparelse på ca 
kr 60.000.-). 
Bistand til andre avdelingers gjøremål kan bedre følges 
opp. 
For personalmessig å kunne dekke det anførte under 
hovedpunkt 4.10.7. bemerkes at dette kan skje uten 
økning av personalet. 
Se punkt 4.10.8 for omdisponering av personell. 
Etter anleggenes opprustning er fullført (ca. 1990) vil 
en reduksjon av personale kunne vurderes. 
Ut fra det en kan se i dag, vil dette dreie seg om 2 
årsverk. 
Man vil bemerke at hvis det blir aktuelt å ta med 
vedlikehold av kommunikasjonsanlegg og batteri ved 
felles drift, må det utredes nærmere da det ikke er 
medtatt i denne utredning. 
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4.4 Personalets representanter kommentarer 
Personalets representanter har følgende kommentarer til 
sammenslåingen. 
4.4.1 LKAB Jernbaneforenings representant. 
Tillitsmennene vil beklage den korte tidsfrist som er 
stilt til disposisjon i et så omfattende og komplisert 
spørsmål som her foreligger, både hva gjelder drifts-
messige og personalmessige forhold. 
Dog vil tillitsmennene uttale følgende: 
Tillitsmennene vil ikke kunne anbefale denne form for 
innkorporering som er så sammenkoblet på de samme 
arbeidsplasser som det her er tale om. 
De negative virkninger som fryktes oppstå med at to 
arbeidsgivere oppererer på samme arbeidsplass, vil ha 
store konsekvenser, både sosialt og arbeidsmessig. 
Tillitsmennene vil ikke være med på enkelte punkter-
inger, uten å ha oversikt over konsekvenser til andre 
seksjoner og for andre personalgrenser som må bli be-
rørt. Vi må derfor kreve full medvirkning i de fora som 
diskuterer sammenhengen i tanker og planer som fore-
ligger som helhetsløsning. 
4.4.2 Linjepersonalets representant. NSB 
På bakgrunn av dette arbeidet vil foreningen uttale og 
kreve: 
Pkt. 1. 
Generelt 
Det pågående rasjonaliseringsarbeidet mellom LKAB/NSB 
er nå i ferd med å konkretiseres. 
Vår arbeidssituas j on er nå gjenstand for vurderinger 
som kan bli av avgjørende betydning for vårt framtidige 
forhold ved NSB. 
Personalets medinnflytelse burde være reell alt under 
prosjektarbeidet. 
Fra undergruppens arbeide i jobb 4 var ferdig utredet, 
har personalet hatt i underkant av to uker til å komme 
med reakSjoner, før dette arbeidet går inn til den 
sentrale styringsgruppe. 
Med denne korte tidsfrist oppnår man ikke det 
gjensidige samarbeidsforhold som hovedavtalen tilsier. 
Vi er enige i utvalgets konklusjon om at drift og 
vedlikehold av jernbanens tekniske anlegg bør tillegges 
en bedrift. Denne bedrift bør være NSB. 
Personalet ved baneavdelingen ser klare fordeler i en 
sammenslåing for utnyttelse av de tekniske anlegg slik 
som maSkiner, maskinenes vedlikehold, lager og 
materiell. 
En godt utbygget maskinpark legger forholdene bedre til 
rette for en rasjonell drift. 
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På det nåværende tidspunkt vil derimot foreningen kreve 
følgende saker tillagt avgjørende betydning for det 
videre arbeide. 
Pkt. 2. 
Til avsnitt 4.5.3. Vedlikeholdsperioder ved eventuell 
felles drift. 
Foreningen vil til dette vise til den utredningen som 
foreligger i jobb 1. 
Foreningen har ingen ankepunkter til dette framlegget. 
Til avsnitt 4.5.5. Vedlikehold av maskinelt utstyr. 
Det banepersonell som blir satt til vedlikehold av 
baneavdelingens maskiner ved verkstedet i vinterhalv-
året må ikke prioriteres foran det daglige vedlikehold 
ute ved linjen. 
Til avsnitt 4.5.7. Framtidig personalbehov -
organisering 
Personalet kan ikke akseptere den foreslåtte reduksjon 
av fast personale. Med dagens personalsituasjon har en 
vansker med å få avviklet den helårige tjeneste. 
Ved sammenslåing NSB/LKAB vil derved arbeidspådraget 
bli vesentlig større. Og en reduksjon på hele ti faste 
stillinger + tre sesongårsverk (tilsammen 13 årsverk) 
synes alt for store. 
r forhold til banepersonalets størrelse har vi små 
avansementmuligheter. . 
Vi kan derfor ikke si oss enige i den foreslåtte 
inndragningen av visitørstillingene. 
Det har også vært vansker med å oppfylle sommeren- og 
vinterens arbeidsplaner. 
Det nødvendige arbeidet for sikker framføring av tog 
priortiteres. 
Hvert år gjenstår vedlikeholdsarbeide langs linjen og 
tomteområder slik som linjegrøfter, overvannsgrøfter, 
stikkrenner, sluker, skogrydding m.m. 
Personalet vil ha avgjørende medinnflytelse på egen 
arbeidssituasjon. 
Vi tenker her på ferieavviklingen og den avtale som 
praktiseres i dag. 
I gruppens forslag til stasjonære arbeidslag på alle 
stasjoner vil personalet påpeke den nåværende 
stasjoneringsordning som gjelder for Ofotbanen. 
Vi krever at denne ordning blir rullerende blant 
personalet fra år til år. 
4.4.3 Elektropersonalets representant 
Personalforeningen har i møte behandlet utreningen for 
Bane/Elektro. 
Vår forening vil her komme med noen synspunkter og 
kommentarer til denne utredningen. 
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r denne utredning er det i punkt 4.3.b., d. og c. 
listet opp hvilke anlegg som vedlikeholdes av Sterk -
svak - og Ladetjenesten ved NSB. 
Vi mener at denne oversikt ikke gir noe klart bilde av 
hva dette innebærer, slik som det er gjort i arbeids-
gruppens vurdering for ledning,- og stillverkstjenesten 
ved LKAB og NSB. 
Vi vil her forsøke å gi vårt syn på dette. 
r 4.3.b. Sterkstrømstjenesten 
Under ledningstjenesten LKAB, (punkt 4.4.a.) er det 
listet opp anlegg (vekselvarme og tomtbelysning) som 
ved felles drift må overføres til Sterkstrømstjenesten 
NSB. 
For sterkstrømstjenesten vil dette merarbeide bli så 
vesentlig at det må betinge en økning av bemanningen. 
Personalforeningen kan ikke se at det i arbeidsgruppens 
utredning bemanningsmessig er tatt hensyn til en over-
føring av arbeidsoppgavene til en annen tjenestegren. 
I 4.3.d. Svakstrømstjenesten 
Her er det listet opp hvilke anlegg denne avdeling ved-
likeholder. 
I denne vurdering er det ikke belyst hvor spredt dette 
arbeidsområde er og vil påpeke følgende: 
Utredningens punkt 4.10.1., for NSB, radio og svak-
strømsavd. sies det at der utføres montasjer,- servis 
og reparasjonsarbeide på bedriftens kommunikasjons-
anlegg og at avdelingen også kan tilføres tjenester for 
LKAB ved en samordning. 
Dette har vi ikke noe i mot. Men vi kan ikke se at der 
fra arbeidsgruppens side er vurdert hva dette måtte 
innebære 
Vi mener at det ved LKAB er kostnader til vedlikehold 
av komminikasjonsanlegg som ikke er tatt med i 
utredningen. 
Såfremt vedlikeholdet av LKAB's komminikasjonsanlegg 
blir overført til NSB's Svakstrømstjeneste må kostnader 
og bemanning vurderes. 
Bemanningen ved NSB's Svakstrømsavdeling er kunn 
normert for å dekke NSB's vedlikeholdsbehov. 
De komminikasjonsanlegg som svakstrømstjenesten 
arbeider er av stor viktighet for Malmtransporten ved 
Ofotbanen. Det gir en smidig, sikker og raskere tog-
framføring. ' 
For å belyse anlegg og område for Svakstrømstjenesten 
ved NSB vil vi her liste opp følgende: 
Kabelanlegg. 
2. stk. 
Langlinjekabler (24 og 8. par) ca. 8 mil på strekningen 
Narvik Riksgrensen. 
BO. stk. 
Abonnentkabler fordelt på stasjonene, Narvik, 
Strømsnes, Rombak, Katterat og Bjørnfjell. 
Kablenes beliggenhet langs sporet gjø~ ofte feiler på 
grunn av induksjon og mekaniske skader. 
Selektortelefonanlesg. 
1. stk. 
Hovedsentral Narvik stasjon., med 4. linjer til Riks-
grensen. 
34. stk. 
Selektorenheter for selektive opprinlng som krever inn-
stilling og eller bytting med jevne mellomrom, pluss 
skift av lokalbatterier. 
41.stk. 
Telefonkiosker fordelt langs Ofotbanen, hvor utstyr som 
krever skift av batterier og vedlikehold med jevne 
mellomrom. 
Blokktelefonanlesg. 
1. stk. 
Hovedsentral Narvik stasjon, med linje til Riksgrensen. 
5. stk. 
Undersentraler, Narvik - Riksgrensen. 
33.stk. 
Bloktelefonposter, Narvik - Riksgrensen. 
Vedlikehold med jevne mellomrom. 
NØdstoppanlegs. 
1. stk. 
NØdstoppanlegg. Dette går inn på alle stasjoner ID.V. 
Narvik - Riksgrensen. 
Telefonanlegg. 
1. stk. 
Hovedsentral. Narvik stasjon, med 250 abonnenter som 
svakstrømspersonalet i varetar sammen med televerket. 
4. stk. 
Telefonlinjer til Sverige med sentral Narvik stasjon, 
pluss div. installasjoner Vassijaure stasjon. 
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1. stk. 
Undersentral. Narvik stasjon med linje til Trondheim. 
Tomtetelefoner. 
15.stk. 
Tomtetelefoner. (Induktorapparater) Narvik. Disse 
apparater krever ofte vedlikehold og skift av 
batterier. 
Høytaleranlegg. 
7. stk. 
Høytaleranlegg. En for hver stasjon på Ofotbanen. 
2. stk. 
Høytaleranlegg. For lokaltogsett. 
Fjernskriveranlesg, - Billettskriveranlegg. 
4. stk. 
Fjenskrivere. Narvik stasjon. 
2. stk. 
Bokningsterminaler. (svensk og norsk). Anleggene krever 
ofte vedlikehold og feilretinger. 
Uranlegg. 
5. stk. 
Hovedur, i distriktet. 
2. stk. 
Overdragsrele. 
10.stk. 
Biur 
Dette anlegg krever ofte vedlikehold og instillinger, 
spesielt på fjellstasjonene. 
Radioanlegs. 
Toglederanlegg: 
1. stk. 
Toglederradioanlegg. Narvik stasjon. 
4. stk. 
Basisstasjoner. med utstyr. Narvik, øy jord, Katterat, 
Haugf jell. 
3. stk. 
Antennemastre, 25.m. høye. På basisstasjonene øy jord, 
Katterat og Haugfjell. 
9. stk. 
Radioenheter, Langs Oforbanen. 
4. stk. 
Overvåkningsenheter. 
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1. stk. 
Sentralenhet, Narvik st. 
1. stk. 
Kontrollenhet og Telefon for togleder Narvik stasjon. 
22.stk. 
Radioenheter + terminalenheter i norske lokomotiver. 
10.stk. 
Radioenheter, for kontakt mellom lokomotivfører og 
lokomotivassistent under skifting. 
Anlegget er sammenkoblet med telefonsentralen. 
15.stk. 
Sporsløyfeantenner, med sendere for angivelse av 
posisjon og kanalskift langs Ofotbanen. 
Banegårdsradio. 
1. stk. 
Banegårdsradioanlegg. Narvik stasjon. For kontakt 
mellom skiftelok. og togekspeditør, samt alle lok. som 
er inne på område for dette anlegg. 
Anlegget består av kontrollenheter og telefon Narvik 
stasjon. 
1. stk. 
Radiostasjon på Elektrobygget, som er tilkoblet 
telefonsentralen. 
Vedlikeholdsradioanlegg. 
1. stk. 
Vedlikeholdsradioanlegg for kontakt for vedlikeholds-
personalet langs Ofotbanen (Narvik - Riksgrensen) og 
kontakt med NSB's automatiske telefonnett. 
Anlegget består av: 6. stk. 
Basisstasjoner 
12.stk. 
Radioenheter. 
4. stk. 
Overvåkningsenheter. 
1. stk. 
Sentralenhet. Narvik stasjon, + telefonoverdrag for 
automatisk kobling med telefonsentralen. 
25.stk. 
Radioenheter, bærbare. 
Alle radioamnlegg i Narvik distrikt blir drevet av 
automatiske oppladede batterier. Radioanleggene består 
av fintfølende komponenter som jobber tildels under 
ekstreme forhold, som krever kontinuerlig feilreting og 
, 
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vedlikehold. 
Diverse arbeider. 
Svakstrømsavdelingen har også ansvaret for alle 
installasjoner og vedlikehold av svakstrømsutstyr i 
jernbanens hus som: 
Telefoninstallasjoner, brannvarslingsanlegg, dørklokke-
anlegg, radio/Tv. antenner og interoomanlegg (Narvik 
D). 
Utvidelser og nyanlegg av kabler i distriktet forestår 
også avdelingen. 
I 4.3.0. Ladetjenesten. 
I utredningen fremgår det hva denne tjenestegruppe har 
som vedlikehold i distriktet. Her mener vi at det 
mangler noe i utredningen ved en samordning LKAB/NSB. 
Her er ikke LKAB's vedlikeholdskostnader for denne 
tjenesten tatt med. 
Såfremt vedlikeholdet av LKAB's batteriområde blir 
overført helt eller delvis til NSB's ladetjeneste må 
kostnader og bemanningen 'vurderes. 
Bemanningen ved NSB's ladetjeneste er kunn normert for 
å dekke deres vedlikeholdsbehov. 
I 4.3.a. Ledningstjenesten. 
Personalet påpeker at der ikke er tatt med en del 
arbeidsoppgaver i utredningen, som montasje og vedlike-
hold av tunnel og åkbelysning ved Ofotbanen. 
Område: 
Tunnelbelysning, ant. tunneller 23. 
" 
lamper 1000. 
Akebelysning, " Ak. 60. 
" 
lamper 150. 
I 4.10.1. Personalbehov og Organisering. 
Stillverktjenesten. 
stk 
" 
" 
" 
Personalet bemerker her med hensyn til en samordning at 
de er noe betenkt til økt arbeidsområde i beredskaps-
tjenesten. 
Feilfrekvensen med øk t arbeidsområde vil uten tvil øke. 
Dette kan medføre en arbeidsmengde som vil fremtvinge 
en helkontinuerlig Skiftordning og dermed en helt ny 
personalsituasjon. 
I 4.10.9. KonklUSjon. 
Betenkeligheter fra stillverkspersonalet: 
~-42 
LKAB og NSB har to forskjellige invendige sikrings-
anlegg. 
Spørsmål: Hva med en framtidig aspirantopplæring? 
I dag utdannes aspirantene på sine respektive anlegg på 
to år og 10 måneder + Yrkesskole. 
Vil denne opplæringstid strekke til i en ny arbeids-
situasjon med begge typer anlegg? 
Merknader til punktene 4.4.0 og 4.10.8. 
I følge opplysninger fra berørt personale ved LKAB er 
det til vedlikehold av de elektriske anlegg benyttet 
personale fra andre avdelinger ved forvaltningen. 
Dette personaltilskudd belastes ikke elektroavdelingens 
budsjett og mangler under rubrikk. "Arsverk ved nå-
værende personalplassering." 
Det er også påpekt at det til vedlikehold benyttes 
materiell som er innkjøpt og belastet over inn-
vesteringsbudsjettet. 
Hvis de overnevnte medfører riktighet bidrar jo dette 
til at de faktiske vedlikeholdskostnader ved LKAB blir 
vesentlige større enn de beløp som er anført. 
, 
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INNLEDNING 
; 
, . 
I løpet av 197 9 ble det ført forhandlinge r mel l om LKAB 
og NSB om ny fraktavtale for rna l mtrankspo r t e ne på Ofot-
banen, oe i denne forbindelse ble spørsmålet om en egen 
rasjonaliseringsavtale reist. 
SJ og LKAB ha r i ringå tt en slik a vtale ,med må lsetting om 
~ senke den tot a le kostnRd f~r ' malmtransportene fra 
gruve til h~vn. 
NSB hRr ikke inng: tt noen avtale om r asjona li se\ ing , 
men har sagt se g villig til å delta i et s a marbeid med 
LKAB og SJ i en utrednin8 av et rasjonaliseringsopplegg 
vedrørende malmtransportene på Ofotbanen. 
Arbeidet startet med e t forprosjekt bå de på s vensk og 
norsk side ' hvor man trakk opp omfange t 0 8 områ de'ne for 
et slikt rasjona ,iseringsopplpgg. Dette arbe i d ble 
ferdig i febru a r 1980 o , ble utført a ven arbeidsgrupp e 
bestGende av: 
Gruvedirektør L. Wuop i o, LK AB 
Jarnvagsdire l<tør S. Rund gren, SJ ' , 
Overinspektør K. Hogsnes, NS B 
DirektØr R. Anderson, LKAB 
Konsulent O. Hodne, NSB 
I. 
'., '( 
/ 
I -3 
2. r1ANDAT 
Som mandat for det videre arheid ble det besluttet A 
nytte forprosjektet "RasjonaliseringsopplegG for malm-
transportene på. Ofotbanen". 
For å gjennomføre videreføringen av forprosjektet ble 
det nedsatt en styrings~ruppe og tre prosjektgrupper, 
en gruppe for Danc-/Elektroavdelingen, en for Drifts-
a v del i ne; e n og en for ~ft ,:1 :3 k i n a v del ing en. 
Til å lede dette ~rbeidet ble førstesekretær Trond 
Tronsaune midlertidiG (for ca. 9 m~neder) tilsatt som 
prosjektleder i fulldagsstilling. 
Arbeidet startet ca. 1. oktober i 1980 og avsluttet i 
1981 . 
1-4 
3. ORGANISEI1INGEN AV PROSJEKTARF3P.IDET 
Rasjonaliseringsopplees for m~lmtransportene p~ Ofot-
hanen i samarbeid med SJ og LKAB ble organisert som 
følger' : 
STYTIINGSGRUPPE 
Formann De. E.R. Ra2 t Narvik distrikt. 
Overinspektør K. Hogsnes, Hovedadministrasjonen. 
Sekretær s. Kvilekval, Norsk Jernbaneforbuno. 
Nestfol"'mann rI.J. Olaussen, Norsk Lokomotiv-
mannsforbund. 
Gru ved ire l< tør L. t-l u o P i. o, L K A B, l' i run a . 
Trafikdistriktsehef Per Eijc, SJ, Luleå. 
Porm. i NDO, E.H. Edv8.rd3en. 
Prosjektleder konst T. Tronsaune. 
DRIFT 
Form.Dsj.F..I.Stokland 
Lokkontr.Jann Trældal 
F.sekr.E.H.Edvardsen, 
form. NDO 
Kontrollør lI.Hjelle, 
forrn.Vognvis.forening 
Lokf.ass.J.H.Pettersen 
form.Lokpers.forening 
Ingeniør Birger Nor-
berg, LKAB,Kiruna 
Lokf.Ch.P.ilifsen, 
LKAB,Narvik 
Trafikinsp.Stip; 
Lidehn,SJ,Luleå 
Skibn.insp.V.Hen-
riksen,LKA8,Narvik 
DANE/ELEKTRO (BE) 
Form.O.ing.L.Gjerløw 
Avd.ing.A.Hjellsand 
Arb.form.O.Melkersen, 
form.Linjep.forening 
EIm.ass.Ola Karlsen, 
for' m . El. per s . for en ing 
Olle Bylesjø,SJ,Luleå 
Hans Aberg,LKAB,Malmb 
Banearb.A.Mortensen 
LKAD, Narvik 
Ing.A.Nystart,LKAn 
Narvik 
r-1ASKIU on 
Form.O.ing.E.Michelsen 
Avd.in~.A.Torgersen 
Vst.arb.Jan Johansen, 
form.Vst.pcrs.forening 
Lokst.forrn.G.A.Olsen, 
form.Lokstallp.forening 
Lokfører' R.Johansen 
Eskil Hapling rIotviken, 
SJ, Lulet! 
I1aymonc1 I1edmann,LKAB, 
Kiruna 
Mekaniker T.Sk3rsfjord 
LKAB, Narvik 
NSB ' s rep r e 3 e n tan t i oS lJ o f. L I: 1\ R ' s s tyr i nes gru p per ho. r 
v <D r t dis tri k t s j e fE. 13. n a Cl C, o i3 før ste sek l" e tæ rP. 
Andreassen har vært prosjektets sekretær. 
I tillegg til de som hnr deltatt som faste medlemmer i 
de forskjelli~e grupper, har en rekke personer vært 
involvert og deltatt i forskjellige faser av 
utredningen. 
Samarbeidet i de forskjelligQ grupper, m0d personalet 
o g med L K 1\ Bog S J har v ro r t meG et?: o cl t, og 1'1 a n v i l tak l< e 
alle som har bidratt ned løsnin~er og på en positiv 
mAte har ~jort det mulig å foretn en s~ bren gjennom-
gang av malmtransportoppleGget. 
4. PRIORITE ING AV ARBEIDSOPPGAVENE 
Med utgangspunkt i Forprosjektet tok hver prosjekt-
gruppe ut oppgaver og prioriterte disse som igjen ble 
fore agt o~ Godkjent av Styringsgruppa. Dette ble da 
grunnlag for arheids-/og fremdriftsplaner som de tre 
prosjekteruppene har arbeidet etter. 
I prosjektgruppe Bane-/Elektroavdelingen 
. jobber prioritert: 
1 • 
Utrede hvilken ruteordning 
behov for personalet til 
pkt. 5.3.) 
2. 
Utrede om man ved en ytterligere 
trafikk n om sommeren vil 
sesongen. 
3 · 
Utrede mulighetene for en samordning 
vedlikeholdsarbeid utover riksgrensen. 
pkt. 7.1.) 
4 • 
Utrede mulighetene for en samordning · av alt 
elektroteknisk vedlikehol i tilfell en fullstendig 
inkorporering av hele jernbanedriften i Narvik 
for val t n ing. ( For p ros j e l~ t pkt. 3. 1. og 1. 4 : ) 
5 • 
Utrede en samordning av LKAB's Of NSB's lagerhold av 
skinner, sporvekselmateriell og. sviller. (Forprosjekt 
pkt. 3.5.) 
6. 
Utrede de tekniske mulicheter for en sammenbygging 
) LKAB's og NSB's Dtillvel"k i Narvik. 
I prosjektgruppe Driftsavdelingen ble følgende 
prioriter>t: 
1 • 
Optimal utnyttelse av lokomotiver og 
(Forprosjekt pkt. 5.) 
2 .. 
Visitasjon oG driftsreparasjon av malmvogner -
forebyggende vodlikehold. (Forprosjekt pkt .. 
6 .3. ) 
3 .. 
Samkjøring med SJ.-Turlister 
prosjekt pkt. 11.) 
4. 
Samordning av tog/transportplaner OE 
avdelingens 
:,. 
, ,.1 
T h 
,vedlikeholclsax'belder. (Forprosjekt ·pkt. (7.1.' ) 
5 • 
Samordning av t~rminaltjenesten ved LKAB's terminal i 
Narvik/NSB's togtjene te. (Forprosjekt pkt. 3~) 
Person- oa godstogenes irinvirknine på avviklingen ~v 
malmtrafikken. Istyringsgruppemøte 22.4.81 ble det 
b€sluttet ' at dette ikke skulle ~t~edes. 
I prosjekte;ruppe Maskinavdeli,ngen ble· følgende _lobber 
pr i o.ri tert: 
1 • • 
Detaljert oversikt over n· værende vedlikeholdsopplegg '.' : _, 
2 • 
Kostnadsutvikling de sen re A~ pr. materielltype. 
3 • J 
Kostnad~faktorer v~d n~vær .nde vedlikeholdsopplegg. 
It • 
Fremtidjg organiserin av lokve ~ likeholdet. 
5 • 
Iiltak for ~ostnadsreduksjoner. 
{: 
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5. GENERELLE FORUTSETNINGER/Dlf1EtJSJONEnING 
For' D kunne utrede og komme med forslCl8 til løsninger 
for en effektivIsering av malmtransportene måtte man ha 
en ramme for dimensjonering av malmtransportenes omfang 
og i samarbeid med LKAB, SJ og ~SB har mRn kommet fra~ 
til følgende: 
24 malmtogpar i vinterperioden og 
15 malmtogpar i vedlikeholdsperioden. 
Ut fra dette har man laeet et ruteopplegg med en til-
nærmet timeskjØring. Dette innebærer ~n transport-
k a p a sit et pr. fl r på 23 - 2 L~ mill. to n n . 
6. SAMMENDRAG 
Arbeidet i forbindelse med rasjonaliseringsopplegg 
malmtransportene på Ofotbanen har foregått i tre 
prosjektgrupper. Dette har medført at både formuler-
ingen og presentasjon vil være noe forskjellig. Sammen-
draget av de forskjellige prosjektgruppers konklusjoner 
er inndelt i tre deler og til slutt har man en samlet 
Økonomisk oversikt for alle tre prosjektgrupper. 
6.1. Prosjektgruppe Bane-/Elektroavdelingen 
Man har som første jobb vurdert hvilken ruteordning som 
vil være best med hensyn til behov for personale til 
banevedlikeholdet. Banevedlikeholdet er delt i to 
vedlikeholdsperioder, en periode om sommeren med 
intenst reparasjons- og opprustningsarbeide og en ' 
periode om vinteren for snØ- og isrydding samt løpende 
vedlikehold. Vedlikeholdsarbeide om sommeren utføres på 
dag- og nattskift. Arbeidets omfang kan kvantifiseres 
ved at det pr. år byttes 16 000 - 20 000 m skinner. Det 
oppstår ca. 10 skinnebrudd årlig, og sligspillet i 
skinnegangen, som er tiltagende, medfører ofte ballast-
rensing. 
Effektiviteten i vedlikeholdsarbeide bestemmes bl.a. av 
disponibel tid, dvs. opphold i toggangen, og til tids-
punkt på døgnet. Samtidig betyr regulariteten i tog-
gangen mye. I 1980 regner man med at tapt arbeidstid på 
grunn av forsinkelser i toggangen utgjorde ca. 1 mill. 
kr. 
Inntil for få år siden foregikk sommervedlikeholdet fra 
ca. uke 21 til månedsskifte sept./okt., men på grunn 
bl.a. mere slitesterke skinner, ble vedlikeholds-
perioden innkortet til 15. sept. 
Ruteordningen som synes gunstig for banevedlikeholdet 
med dag- og nattskift er 15 malmtogpar i døgnet i 
vedlikeholdsperioden om sommeren. Dette gir en disposi-
sjonstid om natten på ca. 5 timer og hvor nattskiftet 
utnyttes maksimalt, mens disponibel tid på døgnet blir 
ca. 3 1/2 time. Dagskiftet blir av den grunn noe dårlig 
utnyttet. Med disse forutsetninger vil sommervedlike-
holdet pågå fra ca. uke 21 til og med uke 37 slik at 
sommervedllkeholdsperioden får samme varighet som i dag 
og det oppnås ingen kostnadsreduksjoner. " 
For vintervedlikeholdet derimot vil det være gunstig 
med et opphold i toggangen midt på dagen på ca. 2 
timer. Dette vil kunne redusere lørdag- og søndags-
arbeide å gi en årlig besparelse på ca. kr 110 000.-
pr. år. 
, I Jobb 2 har man 
av malmtrafikken 
holdssesongen. 
.. v· " 
, ' 
It-l l' 
medføre at vedlikeholdssesongen kan avsluttes 1. sept. " 
en innkorting av vedlikeholdsperioden po 14 dag~r. 
Dette innebærer at man må h et opphold i malmtog-
trafikken om natten på 5 timer og om dagen p~ ca. 1 
timer. Malmtogtrafikken må da ' trappes ned til 11 togpar 
pr. døgn i vedlikeholdsperioden og regulari tet'en i tog- :Hi,," ..•• l. 
gangen må bedres betraktelig~ .-; ~ , . 
\ 
Kostnadene ved Baneavd. vil reduseres med 
kr 600 000.- pr. ~r ved en siik ' ordning. 
. , 
En nedtrapping utover 11 malmtogpar vil ikke ha inn-
flytelse på vedlikeholdsarbeide • 
. '
For ytterligere å, redusere vedlikeholdskostnadene har 
man vurdert å utføre vedlikeholdsarbeicte bare med 
dagskift og å sløyfe nattskiftet. DagSkiftet må da ha 
disponibel tid fra kl. 1.00 til kl. 14.00 i 
vedlikeholdsp~rioden og vedlikeholdsperioden må strekke 
seg frem til 15. sept. Malmtrafikken rnA da trappes ned 
til 11 to-gpa1". 
Sløyfing ~v nattskiftet innebærer at dagskiftet kan 
, forste·rkcs · med pcrson.ale fra n?-ttsk i ftct og 'arbe idet po 
dagen kan intensiveres. Baneavdelingens vedlikeholds-
kostnader kan reduseres med ca. kr 1 600 000.- pr. ~r. 
t ~illegg til de direkte kostnadsreduks}dn~r oppnår man 
a~ atbeidslagene kan forsterkes med .fast personale og 
man reduserer bruken av urut~nert 'arbeidskraft, arbeide 
N-i l bl i ut ført i dagslys og skader i tjenesten '>( .. ~.", 
reduseres, samtidif3 som at opplegget er lite sårbart . l;:,:'>,~,,-:: ,t> o ... ?,. 4 • 
for fors i nkelser. ". " .,'~, ." ,1 ;;-':"\ .. ' :.. 1'~. 
, .. ' J , :'i:~ :; ~ ~ 1: '2'~' 
Produksj6nen i gruvene i Kiruna er ba.sert pa 15 . -t .. ~':"" ~.~;"-
malmtogpar i vedlil<eholdsperioden. · En nedtrapping til ~ ....... ~~. t,y.~""" ~.' 
1-1 gjør aten del a v produk s janen må mellomlagres i : " .. ',~' .~t'."~ ~~ 
K i r urt a • Kostnadene ve. d mellomlagring vI . i ·1 ø p e t av ~~-.'~., '. .: ,,'o '" y 
, vedl i keholdsper i oden be løpe seg t i l ca. kr 3 500 000. _ • . ,~,; ~ t' "', ' 
rI tillegg t i l det te I<ommer overfør ing av termi na1- , .. :-',\ .~~ ( ~" 
~. virkaomkhet.en i Narvik o) r<iruna og togkjøringen fra <,", r. "';\1<;;~"~::, " 
dag t i l kve l ds - / n att id. Det tev i øke t r' ans p ort - ~~ ~" . ~.' i:; 'l'~. 
kostnadene betydel"g. Totalt sett vil overgang til ~\. 
dagsk'rt og 11 togskjøring "kke være lønn~omt hvis 
prodUksjonen i gruvene trappes ned slik at man unngår 
mellomlagring. . v!' , . ~ 
Mulighetene fo~ en samordning av NSB's og SJ's 
holdsarbeide er , jen 10mgått i jobb 3. '., ' 
V' • to I:~f'l'i .~ti '~\,".~ .. "-~ 
, ; .. :.~ K. ' 
Malmbanen Ri runa - Narv i k er 110 km fordel t !ned ca. i. 30 '.' '", '.' .~:.,.~~:.(; 
km på svensk og 40 I<m P~t .norsk ,side av . Riksgrensen. ,. .. d~~ " : -" 
Banevedlikeholdet er vesentlig forskjellig på svensk og " 
norsk side. Vedlikeholdsbehovet er . større"' p"'" norsk side 
på grunn av kurvatur, stigningsforhold og liten . , 
e.lastisi.,tet i ovn- O underbygging. Vedlikeholds- :,; ~"; , .. '~ ,'~' 
arbeidene styres i dag fra hov.~dbaser i Kiruna og ,!,:~<" ,""'>. ,b';':':;:~ 
Na r v i k S Cl m ten ba sei 1\ bis k o • . , <.~,,~. .~ : {' , ~ • ~ '. ~ ~.~ \;' " :\-i<; 
~: ~ . . .' /.~:.?'.;:':,;;~\~' . .'~:' ". . '~: 
) . 
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Man har sett bort fra alle hensyn knyttet til derr geo-
grafisk , grense og vurdert en hensiktsmessig fordeling' 
av vedlik holdsarbeidene mellom SJ og NSB, men man er 
kommet til at vedlikeholdsgrensen fortsatt bør ligge i 
Riksgrensen. Dette fordi man i dag har ulik standard på 
det banetekniske og elektrotekniske anlegg, 
vedlikeholdsmengden er ulike, og at utrykning til 
områder øst for Riksgrensen vil t q lang tid å være lite 
effektiv. ,\. 
Man vil likevel peke på fordel~r ved at hele malmbanen 
Kiruna - Narvik nytter likt mqterieJl og samme 
standard, og at sporoverbyggingen forsterkes for derved 
å gi muli heter for gjensidig de takeise i arbeide 
utov r Riksgrensen. Man kan ved dette redusere lagerr 
hold av materiell da det ved akutt behov kan ove~føres 
materiell og man kan gi eff ktiv assistanse ved drifts-
uhell. , 
En samord~ing mellom de to forvaltn'ngene vil?a stor 
betydning på områder som planlegging og informasjon og 
man foreslor at kontakten mellom forvaltningenes 
vedlikeholdsavdelinger utvides til felles planlegging 
av vedlikeholdsarbeidene på begge sider av Riksgrensen 
og det er lagt opp en detaljert plan for dette. 
Tyngre materiell bør i større utstr kning utnyttes 
utover Riksgrensen plik som automatiske justerings-
maskiner, b llasttbg, ballastrensemaskiner, tunnel-
. '" ~ renseutstyr, hJullastere, snøryddingsutstyr og 
r~visjo~svogner for kjøreledning. . 
Malmspill ' i sporet er bl i tt et stort problem da det 
forurenser ballasten, 0B i den forbindelse foreslår man 
at en ballastrensemaskin stilles til disposisjon for 
felles benyttelse for hele malmbanen Kiruna - Narvik. 
Ved driftsuhell bØr det ytes større assistanse og man 
foreslå~ også at samarbeide bør utvides når det gjelder 
snørydding. 
M n har ikke noe kostnadsoverslag på de tiltak som er 
foreSlått, men Man antar at de kan o i betydelige 
kostnadsreduksjoner. 
Man foreslår samkjØring av Tornehavn og Rombak 
omformer~tasjoner over dødseksjon n v~d RiksgrensSn for 
å reduser strømtopper og ~kc virkningsgrad n. ette 
vil gi en årlig bespare se på ca. kr 100 000.- -
k~ 150 000.- og det be tinger minimale investeringer. 
Rombak omformerstasjon kan fjernstyres fra Kituna. 
Dette betinger en invester"ng på ca. 4,5 mill. {kr og 
det vil gi n årlig besp reIse på ca. 4 1/2 å rsverk. 
Men på grunn aven del praktiske og driftsmessige 
forhold har man ikke funnet å foreslå dette. 
I jobb 4 har m n vurdert mulighetene for en samordning 
av alt bane- og elektroteknisk vedlikehold i tilfelle 
en fullstendig inkorporering av hele jernban~driften i 
. \,' 
r " 
I. ' 
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Narvik under en forvClltning . . 
Vedlikeholdsarbeide er i dag or~anisert med en bane- og 
elektroavd. hos LKAB oB en hos NSB. Disse avdelinger 
administreres og arbeider uavhengig av hverandre, og de 
har hver sine lagre for nøovendig materiell. 
NSB's Baneavdeling har vedlikehold av linjen, h~nd­
verkstjeneste og gartnertjeneste. Den vedlikeholder ca. 
67 000 m spor med 110 sporveksler, 23 tunneler, 34 
lokoverbygg, 5 betongtak, snøskjermer og vedlikeholder 
bygningen på til saMmen ca. 30 600 m2. 
LKAB's Baneavdeling har vedlikehold av spor P8 til 
sammen ca. 20 000 m oG Ccl. 100 sporveksler. 
Elektroavdelingen ved NSB dekker områdene lednings-
tjeneste, sterkstrømtjeneste, stillverktj0neste, svak-
strømtjeneste oB ladetjeneste. Mens LKAB's elektro-
avdeling har ledninGstjeneste og signaltjeneste og det 
er disse to omr~dene man har sett som aktuelle ved en 
sammensl;ji.ng. Den øvrige del av elektrotekniske arbeide 
hos LKAB utføres dels av private f irmaer, televerket ~g 
egne faGfolk fra andre avdelin~er innenfor LKAB. 
Ved en sammensl~ing a v LVAB's og NSB's baneavdelinger 
vil man kunne forlenge vedlil<eholci s perioden, uten at 
man trapper ned malmtogkjøringen, utover perioden fra 
ca. uke 21 til og med uke 37 som i dag er den normale 
vedlikeholdsperiode. 
På grunn av klimatiske forhold kan man strekke vedlike-
holdsperioden for Narvikomrnde slik at man i dette 
område kan utføre vedlikeholdsa rbeider ogs~ i perioden 
fra 1. mai til c a . 20. mai og fra 15. sept. til ca. 15. 
okt. hvor det arbeides bare dagsdrift. 
Vedlikeholdet av banen Narvik st. - Riksgrensen vil 
fortsatt pågu fra 20. mRi - 15. sept. hvor man arbeider 
b~de dag- o~ nattskift. 
LKAB 013 nsn har i da~ hv er' sin !1lask i npark. Ved en 
sammcnslti ing kan følGenne t0.kn is k utst y r aVGis. J·l stk. 
skinnesAende lastetraktore r (rob e Iltralle r ), 1 stk 
sporvekselpakkemasl(in for' [3rusballast, 1 stk. Kreschaw 
ballastplog og 1 trommel fres. 
Utskifting av sporvekselpakkemaskin er nødvendig fordi 
den LKAB i dag disponerer er for lett for pukkballast 
og robeltrallene e r for små for tyngre materiell på 
Ofotbanen. 
Av nytt utstyr foreslås anskaffet 3 stk. skinnegående 
lastetraktorer, 1 stk. kombinert sporveksel- og 
baksemaskin oG 1 stk. ballastplog. Ballastplogen Må 
skiftes ut selv uten sammens18ing og det er fra Had 
gitt tilsagn om anskaffelse i 1982. Anskaffelse av 
IClstetraktorene er heller ikke direkte knyttet til 
sammenslåingen. Investeringsbehovet blir ca. 
kr 5 750 000.-. Det er ikke her tatt hensyn til verdien 
aveis. 
Den totale maskinpark blir med dette av samme størrelse 
som den NSB disponerer i dag slik at den fremtidige 
maskinpark kan vedlikeholdes ved NSB's verksted til-
svarende dagens kostnader. Reduksjon i vedlikeholds-
kostnader hos LKAB er ikke beregnet, noe man må ta 
hensyn til ved en eventuell sammenslåing. 
Ved en sammensl~ing foreslår man felles lagerhold 
skinner, sviller, sporveksler og smådeler. 
For å oppnå total effekt aven sammenslåing er det 
nØdvendig med mindre organisatoriske endringer. Strek-
ningen Narvik - Riksgrensen foreslåes inndelt i 6 bane-
omr8der og linjevisitørene sløyfes. Hvert ban80mråde 
ledes aven baneformann som har det daglige ansvar for 
vedlikehold og visitasjon, mens man beholder funksjons-
delingen som i dag for større arbeider. 
Personalbehovet ved baneavdelingen ved en sammenslåing 
er bere~net d bli 114 ~rsverk. Dette inneb~rer en 
reduksjon på 13 årsverk som fordeler seg på 10 årsverk 
fast ansatte og 3 3rsverk sesongarbeide. Totalt vil en 
sammenslåing gi en kostnadsreduksjon P0 kr 1 750 000.-
pr. år. 
Ved en sammensl~ing av Elektroavdelingen vil behovet 
for maskinelt utstyr kunne dekkes med det utstyr NSB i 
dag disponere!~. Dette innebærer at LKAB's utstyr kan 
avgis og at vedlikeholdet av den fremtidige maskinpark 
kan utføres ved NSB's verksted innenfor dagens 
kostnader. Reduksjon i LKAB's vedlikeholdskostnader av 
maskinelt utstyr er ikke beregnet. 
Det fremtidige totale personalbehov blir som i dag ved 
LKAB oZ NSn. I daG er bemanninGen hos LKAD noe i under-
kan t a v be h o vet s 1. i l{ at rn u l i C; het ene for for e b y g gen de 
vedlikehold er ~m~ og feilretting utenom ~rbe·dstiden 
e r bas ert p fl o v ert id. Il o s NoS Ber be man n i nr; e nve d 
Stillverkavd. i und erkant 8V behovet, men ved en 
sammenslAine OG derved bedre utnyttelse av personale, 
vil man kunne dekke behovet llten økning i personal-
styrken. Det forutsettes at alt personell gis nødvendig 
og lik opplæring. 
I dag pågår det ved siden av vedlikeholdsarbeirie 
investeringsarbeide med utskifting av kontaktledningen. 
Dette arbeirle vil pågA fram til 1980 og når dette 
arbeide er av~luttet vil den totale personalstyrke ved 
Elektroavdelingen kunne redusGres med 2 &rsverk dvs. en 
reduksjon på ca. kr 200 000. - pr. å!'. _ 
Personalets representant i prosjektgruppa fra LKAB 
ikke anbefale denne form for innkorporerine. 
Linjepersonalets reprRscntnnt fra NSB er 0nig i en 
sammenslåing og pressiserer nt vedlikehol.det bør 
tillegges NSB. Derimot har han tatt visse 
n~r det gjelder bemanningen. 
Elektropersonalets representant fr NSB har gitt en 
mere detaljert arbeidsbeskrivelse for bedre ~ belyse 
arbeidsomfanget, samtidig som han er noe betenkt når 
det gjelder bemRnnin~en og stiller seg noe tvilende til 
de oppgitte kostnader som er fremkommet fra LKAB. Han 
mente og at svakstrøm- og sterkstrømtjenesten hos LKAB 
skulle vært medtatt. 
Under jobb Ll forqtsat'te meln felles lagerhold. I jobb 
har man utredet en samor'dning av LKAB' s og nSB' s 
~ hold av skinner, sporvekselmateriell, sviller og 
kontaktledningsmateriell. 
I dae har LKAB o .;) NCB hver sin i.nnkjøps-- 08 lager-
virksomhet. Lacrenc .r m nge og spredt over store 
områder, d er arealkreven e samtidie som lagerholdet 
blir stort da beGge aNdelinger bl.a. har sikringslagre . 
. Man foreslAr at lagrene sl[es sammen og rtette innebærer 
at alt nytt og brukt brukbart 54 oe; 49 kgB s!'inne-
materiell lagres pf NSB's nc'værende skinnelager ved 
2 . 12 • 
ytt 49 kg's sporvekselmaterl 11 lagres pA 
nåværende sporveksellager ved km. 2.12. 
Nytt sVillelager etableres på gartneri tomta på NSB's 
omr~de. Dagens svillelaecr må flyttes selv uten sammen-
slåing da det på dette omr·de skal bycges nytt lager-
og garasjeanlegg i 1982. I tillegg til lager foreslår 
man oppført en . mindre ~ygging på omr~de for oppbevaring 
av ver~tøy og som også skal bruke~ som ~rbeidsbrakker 
for de som jobber· svillelageret. Det foresJ.As lagt 
stikkspor inn i omr-de. Dette betinger en investering 
p~ kr 209 000.-. Hvis det e r nødvendig med automatisk 
sikring av sporveksel til stikl<spor, vil dette øke 
investerin~gb hovet ytterligel'"'e med kr 1~ 33 000.-
i nkl u der t 1< a bel kan fil 1. Ut for min ES e ri er v i sti bil aen r . 
Ved Øvre Rangerst. samle st i 11 verk (LKAB) foresl~r .an 
etablert 1ger for brukt brukbart sporvekselmateriell. 
Alt utskiftet materiell kjøres inn til dette lager hvor 
man foretar sortering, skroting og reparasjoner. Dette 
betinger oppføring av ny monteringshall med stikkspor 
inn i haJlen som vil koste ca. kr 900 000.- og er vist 
i bilag nr. 4. 
Lagerplassen ved "Slip - n" på LKAB's omrf.låe 
bØr beholdes inntil man har skiftet ut alt 
sporveks 1- og skinnemat~riell hos ~~AB. 
Kon tak t led n- nes mas ter for · s l (~ ~ 1.;1 a re t p:", e t ra l n tre 
område p~ n~værende svillelager og k( bIer til sienal-
anlegg foresl(~s laGret i NSB' s nye lager. f1indre 
smådeler lngres . Bm.-bYBget. \ 
Ved felles lagerhold fore~l~r m n at lagerbeholdningen 
reduseres med 25%. Totalt er kapitalbindingen i lager 
\ 
~.l.a...L:.6t....:: .... ~ v!' ... Yt'. 
ca. kr 18 · 00 000.- og en reduksjon minsker kapital-
. bindingen med kr 4 500 000.-. Med en rentefot på 15% 
p. a. som ogs dekker reduserte h'~ndteringskostnader vi 1 
dette utgjøre en kostnadsreduksjon på ca. kr 615 000.-
pr. år. 
I jobb 6 har man sett på de tekniske muligheter for en 
s~mmenbygglng av LKAB's og NSB's stillverk i Nar_vik" 
I dag er det to stillverk i Narvik, ett på LKAB og ett 
på NSB. LrAB's anlegg er et geografis~ stillverk bygd i 
1914, mens NSB's er bygd i 1955 og er et releanlegg. 
Det er mulig 1 sammenbygge n'værende anlegg og hvis 
betjeningen skal skje fra Narvik st. vil dette koste 
ca. kr 6aO 000.-. OmbyggingQkostnactene ved ~ betjene 
arileggene fra Øvre Rangerst . . LKAB bli~ c . 
kr 500 ooo~-. 
N~r NSB eventuelt skal bygge nytt stillverk kan dette 
bygges sammen med LKAB's for felles betjening. Kost-
nadene ved en slik sammenbygging er beregnet til ca. 
kr 7 000 000.-. . 
6.2. Prosjektgruppe Drift 
Jobb 1 i prOSjektgruppe Drift var å utrede en optimal 
utnyttelse av lokomotiver. NSB og SJ står for anskaf-
felsen og vedlikehold av lokpa rken. NSB stå r for ca. 
25% av kjøringen mens SJ dekker resten. Til dette 
disponerer NSB i dag 8 seksjoner El 12 og 6 seksjdner 
El 15. . 
El 12 er av eldre dato o har vært p anlagt utskiftet, 
men dette er blitt utsatt og sist e r A.nskaffelsen 
utsatt til 1985. 
Av vegentlige faktorer som påvirker utnyttelsen av 
lokene er en ti passet ruteplan og oppholdene på ende-
sta~jonene. 
l . 
Som d'mensjoneringsgrunnlag for lokparken har man lagt 
følgende forut~etninger til grunn: 
ruteplan for 1981 med tilnærmet 1 timeskjøring 
max. 24 malmtogpar pr. døgn i vinterperioden dg 15 
togpar i ved ikeholdsperioden . 
raske~t mulig vendet'der i Narvik og Kiruna. 
Ruteplan.n by Jeer' t prinsipp på t 'm ", sl<jøring spredt 
over hele døgnet ti lpasset pe r s onto [" ne ' som er en fast 
forutsetning. Lasttarene er prioritert i forhold til 
tomtof!ene. 
Vendetidene er gjennomgOtt i deta j med det formål ~ 
gjøre disse så korte som mulig •. led timeskjøring vil de 
ideelle vendetider ligge noe i underkant av times- ) 
i ' . 
.. : ~ r. 
, , 
P)IU"'"'" 
ii1terval~~ne og dette ha!' vært en 
u tsetni·ng. 
Man foreslår at vendetidene for ' SJ lokene bJir ca. 
min. og at de vender pr Øvre Rangerst. • 
El 15 foreslås vendt po Øvre Rangerst. annenhver tur 
med vendetid ca. 45 rin., og ri&r de m~ i lokstall blir 
vendetict ca. 1 t 50 min. Opphold i lokstall annenhver 
tur er nØdvendiG for renhold og for pAfyll av flense-
fett som i dag må skje ved hver tredje tur Narvik 
Kiruna - Jarvik. 
Flensefettp~fyll er arbeidskrevende og det forlenger 
oppholdet i lokstali med 40 min. I og med at denne 
arbeidsoperasjon er så arbe'dskrevendc foreslår man 
utsprøyting av flensefett reguleres ned til et 
nødvendig minimum oC at man på sikt arbeider med å 
bygge inn en stor hovedtank for flen~e(ctt slik at 
påfyll bare er nødvendig ved hver T1 (etter 
LI 200 km). 
El 12 derimot - r aven slik beskaffenh~t at de må i 
.okstall for hver tur og vendetiden blir 2 t 50 min. 
Videre foreslÅr man bygget en sporsløyfe for Øvre 
Rangerst. til Narvik - Fa~ernesl~njen (se bilag nr. 
Dette vil redusere vendetidene noe samtidig som det 
letter skiftingen både på Øvre Rangerst. og Narvik st. 
En sporsløyfe vil også redusere mulighetene for 
forsinkelser. Den vil lette skiftingen av malmvogner 
til/fra LKAB's verksted i Narvik da dagens sporfor-
bindelser til v er~stedet er brutt og skiftingen m~ skje 
over larvik st. etter 'at LKAB har utvidet malmlageret. 
Dette "nnebærer en inve~tering p( .ca. kr 650 000.-. 
Med de tiltak som er foreslJtt vil lokbehovet for 
strekningen Narvik - Kiruna bli 16 driftsklnre lok 
pluss reset've. 
For NSB innebærer dette at I nn m~ ha 4 
pluss reserve hvis man fortsatt sk l dekke ca. 
kjøringen som i dag. 
Oppdelingen av lokbehovct kan skje på føle;ende måte: 
a. El 12 lokene utranperes og lSR anskaffer nye lok. 
I vis de nye lokene k~ multipelkobles med El 15 er 
det t i Is trek keI i O' med to nye malmtoglol< (11 
seksjoner). HViS ikke må et anskaffes ytterligere 
1/2 malmto ·lok (en seksjon) som reserve. 
b. El 12 utrangeres OC; man leier DM3 lok av 
nye opplegget vil ~J få overskudd av malmtoglok oG 
med en slik løsnine vil den totale lokparken bedre 
tilpasses behovet. 
c. Man kan fortsette å vedlikeholde ~l 12 lokene. 
.. / . 
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Nærmere utdyping av hvilken konsekvenser de " 
forskjellige alternativer har vil man komme tilbake til 
under prosjektgru ppe Maskin. 
Timeskjøring av malmtogene er bortimot ideelle både for 
lok-, vognomløp og for terminalhåndtering. I ruteplan 
for 1981 er man kommet langt med tilpassingen, men det 
er muligheter til! komme lengre. Man foresl år at man . 
arbeider "'Videre med dette allerede' i ruteplan for 1982 
for det viser seg at ved gjennomført ime~kjøring er 
det muligheter for å redusere lok ehovet ytterligere 
til 15 driftsklare lok. ' 
I forbindelse med lokturneringen ble spørsmål om~ 
kjøring før rutetid t~tt opp. Dette vil ha betydning 
for å redusere forsinkelser i toggangen. Man foreslår i 
denne forbin else at påbud om nedsatt kjørehastighet 
(40 km/time) ved " kjØring før avgang tid oppheves. 
I Jobb 2 har man sett p: mulighe tene for optimal 
utnyttelse, visitasjon og eparasjon av malmvogner, 
herunder ogs,!" fore ygg nde vedlikehold. 
Malmvognene eies og vedlikehold~s av SJ og LKAB. I 
malmvognparke n bindes mye kapital og det medfører store 
vedlikeholdskostnad Jr. I dag har man to typer, en type 
Ud-vogner av eldre dato o som nyttes på strekningen 
Vitafors - Narvik, 0B en type Uad-vogner med større 
lasteevne og av nyere d to. Disse nyttes på strekningen 
KiruI1a - Narvik. 
Omløpstidene for vogner er i d~g lange os ved raskefe 
omløp vil man kunne dekke mere av Vitaforskjøringen med 
Uad-vogner. 
Ved gjennongane av "vognomløpet har man ygget p~ de 
samme forutsetnin~er som ve lokomløpet da det som er 
optimalt for lako .1Øp ogs :l er' hest for vo gnorn10p . 
Opphold . tid0.n for vogner i larvik er de1 6 avhengig a,v 
NSB ved bl.a. visitasjon og bremsep Øver, og dels av 
LKAB med skifting, tømming og repara jon. 
Oppholdstiden estAr av tid for terminalarbe"der, dvs. 
nødvendise behandlingstider og ventetider på grunn a v 
ruteopplegget. 
Behandlingstidene . Narvik er i dag ca. 5 timer mens 
ventetidene varierer. Man har gjennomeOtt behandlings-
tidene og foresl e r følgende endringer: 
- Innstramming rV rutinene ved skiftin~, kobling og . 
"lossing hos LKAB som vil r Jdusere tiden for disse 
arbeidsoperasjoner med ca. 15 min. en ytterligere 
innkorting har vært vur ert, mon dette betyr at man 
må foret investeringer på 4-5 mill. kr og a 
effekten av dette og.-så er tvi ~om vil m nikke 
anbefale en slik løsnin • 
Sporsløyfe mellom Øvre Rangerst og Narvik /Fagernes-
",,!: .• "
linja. Dette vil kunne korte ned ventetidene ~l.a. 
ved mindre forsinkelser i toggangen. 
Fiber bremseklosser på alle malmvogner (Dette er 
utprøvd og vil bli Gjennomført i 1981). 
Nytt stasjonært bremsepøveanlegg po Øvre Rangerst 
betinger en investering p~ ca~ ~r 100 000.-. 
, ',\ 
Særskilt vognsyning sløyfes i Kiruna o~ foretas i 
Narvik bare en gang pr. omløp. 
Arbeide med vognr parasjon og visitasjon skjer sam-
tid:g og under en faglig eder. 
Dette innebærer at arbeidsoperasjonene vo nreparasjon, 
kontroll, visitasjon 08 bremseprøve kan reduseres med 
20 min. slik at den fremtidige behandlingstid i Narvlk 
red u ser es ' t i l l~ tim er 35m in. 
I tillegg til kortere oppholdstider vil de endringer 
man har foreslått redusere personalbehovet for 
reparasjon/visitasjon med 4 årsverk eller ca. 
kr 450 000.- pr. °r hos L AB. Dette appnns ved at 
rÆr en leder og at NSB's vognvisitør oG LKAB's vogn-
reparatør jobber som et lag mot i dag da disse jobbe 
adskilt. 
Det h~r parallelt roe dette vært foretatt en gjennom-
gang ,på svensk side som oGs o har foreslntt endringer i 
behandlingstiden og kostnadene ~ Kiruna. 
Han vet Pr'. i dac i k I{e nøyakt· g hv ilke restJJ ta te r ru te-
opplegget og arbe· de med oppholdstld8ne har medført n.o I" 
det gjelder vognbehovet. SJ og LKAB arbeider med å 
klarlegGe dette, men roan kan allerede n~ fasts1å at 
vognbehovet vi redusere~ med flere hundre vogner og at 
man kan g~ over til Uad-vogner for kjøringen til/fra 
Vitafors. 
I forprosjekt for rasjonalisering av Ofotbanen er det 
foreslått • utrede enmannstjeneste for lokpersonale. I 
brev fra Had til Norsk Lokomotivmannsforbund av 12.3~81 
sak 6/11 D ble dette stilt i bero inntil videre slik at 
man i jobb 3 har sett på mtlighetene for en bedre ut-
nyttelse av lokp~rsonalet med kjørestrekning Narvik -
Vassijaure som i dag oa med tomannstjeneste. 
Han fan tik k e R sep~: 1/ om j n a jon er / s n m k j ø r ing med S J 
da SJ har gjennomført enm, nn tjeneste om so~neren og 
"bitrede" fra andre personalgrupper med overt8.llie;het 
om vinteren. Ved ljke bemanningsregi r pr svensk og 
no~sk side vi .le det i Gelle byttested vært Abisto. 
\ 
I dag kjører lokpcrsoralet stort sett en tur/retur 
Narvik - Vasfijaure pr. tjenestetur o~ om medfører 
noe lav utnyttelse ~ed en del undertid (mellomtid) . 
• _ t 
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For ~ oppnd en effektivisering har m~n innenfor 
gjeldende arbeidstidsbestemmelser og bemanningsregler 
,forsøkt å fO lagt inn mere dobbelturer pr. tjenestetur 
ved bl.a. i større grad o foreta personalbytte på Øvre 
Rangerst og o sløyfe gjennomslagsprøve i Va sijaure. 
Videre har man forsØkt å ta hensy n til de varl~sjoner 
som alltid fo,rekommer i malmtogkjør'ingen og lagt til ' .. '~ 
grunn en ~rstonnasje på ca. 20 mill. " 
tonn med 10% svigning som dimensjoneringsgrunnlag for ,~:I , 
,lokpersonalbehovet. Dette innebærer at personale m~ 
være villig til å ta en større belastning ved maksimum-
kjøring, mens man må akseptere en noe lavere person~l­
utnyttelse ved lavere kjøring. Samtidig er lokpersonale 
villig ved lav kjøring over lengre perioder, å gå over 
i annet arbeid i Narvilc distrikt s.s. vedlikeholds-
arbeid ved banen, verkstedarbeid, 0.1. 
Dette har medfØrt at dagens normer"ng på 88 mann fore-
slås redusert til 83 samtidig som man har hevet' 
reserven fra i dag 27 f til 35%. Arlig besparelse blir 
på 5 ~rsverk eller ca. kr 500 000.-. Besparelser ved 
,heving av reserven er ikke m dtatt. ~ 
\ 
Lokpersonal~ts representant i prosJel tgruppa tar 
forbehold o normeringen . 
I jobb 4 har man sett på en samordning av toe/trans-
portplaner og Rane- og Elektroavdelingens vedlikehold~­
arbeide. 
r 
Kravet ti l samordning , 'mellom LKAB' S r produksjon og 
jernbanens kjøreplan har! de senere år økt som følge av 
at lagermuli hetene i Kiruna er redusert og at lager-
kostnad~ne h røkt. Sah'ttidig har kravet om samme,n-
hengend~ disposisjonstider for banevedlikeholdet blitt ' 
større bl.a. fordi vedlikeholdsar eidene må s~je i alt 
vesentlig grad med sporbundet maskinelt utstyr. 
t' Vedlikeholdsarbeidene er aven slik art at man på norsk 
strekning og strekningen Riksgrensen .... Abisko kan 
utnytte fe l~s di, posisjonstider, mens man for strek-
ningen Abisko - Kiruna m~ foreta spesi Ile ~i pas-
singer. 
Togantallet i v~dlikehol sperioden på 15 malmtogpar bør 
være maksimum og man kan kjøre opptil 11 mal togpar i 
døgnet uten at det ar innflytel e p~ vedlikeholds-
arbeide. 
Utviklingen har ført til et stort behov for bedre sam-
, ordning mellom ve~likeholdsavdelingene ved SJ og NSB, 
drifts-/trafikkavd l ingene oe LKAB. for å oppn° en 
tilnærmet optimaliserin - a v tr nsport oq banevedlikc-
hold 'foreslår man fø lgende rutiner for sa ordning av ;' 
,transportplaner og ve d ikeholdsarbeider på "banen. 
1 . ane- og Eloktroa v cl'e l i n ved StJ, .lSB og LKAB skal 
hvert år innen 20. sept. ha samo~dnet sine 
behov/planer for kofumen v dlikeholdqsesong. 
., \. ; 
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Vedlikeholdsavdelingens behov drøftes med de 
respektive Trafik-/Drlftsavdelinger som sørger for å 
holde LKAB orientert. 
Snarest mulig etter 20. sept. skal representanter 
for vedlikeholdsavdelingene og trafik-/drifts-
avdelingene ved LKAB, SJ oa NSB drøfte samordningen 
av transportbehov OB vedlikeholdsbehov. 
4. LKAB skal innen 1. okt. komme med sitt forslag til 
kjøreplan og den endeliGe kjøreplan for neste år 
fastsettes innen 1. november. 
I jobb 5 har man ejennomg8tt samordning av terminal-
tjenesten ved LKAB's terminal i Narvik og NSB's tog-
tjeneste og man har sett på mulighetene for en 
effektiviserin~ ved felles utnyttelse av skiftelok og 
skiftepersonale, felles utnyttelse av lokpersonale, 
øvrig N3B's utvendig stasjonspersonale og sammens12ing 
av NSB's o~ LKAB's stillverkbetjening. 
LKAB oG HSB har hver s i ne ::>k i fteagr,rer;a te r'. LKA3 har 7 
stk. E l 1 O :3 k i f tel ok, 2 .: tV.. d i () g har J·t 1 man n o p p l ru r t 
i skifting. nSB har 2 ctk. Di2 OG Jt sl<ifterc pluss 
reser've. 
skiftingen be3t~r av mnlmvocnskiftin3 til/fra losset, 
skifting av tomme malmvogner til/fra LKAB's verksted, 
skiftine p~ NSB's omr5d8r av person- og godsvogner og 
skifting til/fra NSB's lokstall- og verkstedområde. 
Skifting av ma]rnvogner til/fra losset er elektrifisert 
mens den øvrige skiftins er dieseldrevet. 
Man foresl~r at den fremtidige malmvognskifting 
fortsatt utføres med elektriske skiftelok og holdes 
adskilt fra den øvri~e s~ifting. Til dette vil det være 
behov for tre drIftsklare skiftelok pluss reserve. 
Den øvrige skiftin~, dvs. dieseldrevet skiftinc; 
foresl~r m8n sl~tt sarnmpn til ett omrAde o~ at NSB 
overtar' denne 2.kiftinG innenfor det ~kiftetlpparat man 
har i ~ae. Dette medfører ~t skiftebetjenin~en hos LKAB 
kBn reduseres med 2 Arsverk 011er ca. kr 200 000.- pr. 
[l r s 3. m tid i C; som cl i c s c l ski f t (~ 1. o k ~ n p. t i J. L !( fd1 k a. n s kro t e s 
da disse er av eldre dato. Besparelse i vc~likeholds­
kostnadene 'led t.t skr'ote nkiftelokene O.l" mcetatt under'" 
prosjektgruppe !1askin. 
l-lan har i jobb 3 forcsl3.tt ;0\ redusere nor'l1eringcn for 
NSB's lokpersonale til 83. Likevel har mnn ikke unng,jtt 
at det oppst~r noe undertid p~ turnus oe man hnr 
vurder't om m::tn ved en sam~ilenslåing av lokpersonale ved 
LKAB 03 NSB kunne oppn~ ytterligere utnyttelse. 
Undertiden ~os NSB representerer maksimalt 1 1/2 
tlrsverk. 1'1ed cn kombinasjon av malmtor.;kjør·ing oe; 
ski ft i ng pil LKAB' s tcrl'l1 i nal nn tar man at undert i den l<an 
elimineres oc at det samlede personalb0hov kan 
red u 3 e re 3 med c a. ett (~l r sve ro!< . 
På den annen side vil det ved en sammenslåing bli 
nødvendig å utdanne alt lokpersonale bQde til malmtog-
kjøring og skifting. I tillegg til dette kommer at i 
dag elimineres det meste av undertiden på grunn av 
forsinkelser i toggangen og hvis ikke regulariteten i 
toggangen kan bedres, vil kostnadene ved overtid for 
lokpersonale øke. 
På grunn av forannevnte betraktninger 
besparelse man oppnår finner man ikke 
endringer av dagens forhold. 
Man har heller ikke funnet kombinasjoner mellom malm-
trafikken og det øvrige utvendige stasjonspersonale 
utover det som skjer i dag, men man vil peke på at det 
ved ~ kombinere gjøremålene pA Narvik D oe Narvik Havn 
mere enn i dag, kan det være muligheter for en 
innsparing nv ett nrsver'l<. 
Tel< nis k se t t 1< ans t i Il v e f' ken G hos LY J\ Bog NSB s l fl e s 
sammen. i1an har sett p;'1 mulighetene for en personal-
redUksjon ved ;:'1 bygge sammen stillverkene, men på grunn 
av arbeidssituasjonen p& LKAB's stillverk og merarbeide 
med arbeidstogkjøring i forbindelse med baneved-
likeholdet om sommeren har man ikke funnet å foreslå 
noen redUksjon. 
6.3. Prosjektgruppe Maskin ' 
NSB's verksted i Narvik vedlikeholder 8 seksjoner El 12 
og 6 seksjoner El 15 lok, baneavdelingens skinnegående 
og øvr-ig maskinelt utstyr, NSB's skiftetraktorer, 
motorvognsett, vogner og teknisk utstyr o~ utfører noe 
revisjonsarbeide p~ LKAD's skifteaggregater. Til ~ 
utføre arbeid0 medg~ r det 81 ~rsverk. 
Verkstedet er organisert i Fire verksmesterQvdelinger 
og disponerer ca. J~ 300 m2 i bygninger. Vedlikeholdet 
av det meste av rullende ma teriell er løpsbe s temt og 
det foreligger forskrifter n~r de fo r skjelliGe arbeider 
skal utføres. 
Vedlikeholdskostnadsu t v i k1.inEien for de to loktypene 
forskjellige og ca. 40% av lønnskostnadene ve~ 
verkstedet knytter seg til El 15 mens ea. 60% til El 
lokene. Variasjonene i kostnndene fra Ar ti ~r pA 
begge typer skyldes variasjoner i årli~ utført 
transportarbeidet systematiske ombycginger og større 
tilfeldiGe reparasjoner. 
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~rsaker og sky. des bl.a. stor belastning på grunn av 
stort fall og spesiell kurvatur på banetraseen, stor 
togvekt og stor hjulslitasje. 
El 12 lokene har høye vedlikeholdskostnader og er av 
slik standard at risikoen for lagerhavar:er, motor-
havarier og ' tran formatorhavarier er stor. For El 15 
vil man spesielt peke på svakheter m-ed kompressor og 
stor hjulslitasje. . I •. 
~,.. . 
Hjul- og skinneslitasje er av de vesentlige kostnads-
faktorer ved malmbanen og for verkstedet utgjør arheide 
i .forbinde se med hjulslitasje ca. ~O% RV det totale 
revisjonsarbeide på El 15. Arbeide · e lette problem 
bØr gis hØY prioritet i fase to i utredningsarbeide. 
\ 
Arbeide i verkstedet er dominert av revisjon, vedlike- ' 
hold og reparasjoner av lok og størr~lse og sammen-
setning av okparken er v avgjØrende betydning. 
qammenseto"ngen av den fremtidige akpark kan skje ; 
etter fØlg .nde ~lternativer: 
1. Bibehold v 8 seksjoner El 12 og styrket vedlikehold 
av diss .... 
2. Innkjøp av 2 nye malmto lok (4 sek joner) pluss 
eventuelt en res rvescl'sjon mens El 12 tas ut av 
malMtogkjøringen. 
3. El 12 tas ut av malmtogkjøringen mens NSn's lokbehov 
utover El 15 dekkes ved SJ's Dr-13 lok etter nærmere 
avtale mellom SJ og NSB. /' 
. , 
Fra NSB' lere se har det mens dette utredningsarbeid 
har pågått , blitt meddelt at anskaffelse av fabrikknye 
10k til e~statnin v ~l 12 ikke vi bli ktuelt i 
nærmeste 10-slr'S-period og a tef\nativ 2 utgår. Det !'lan 
står igjen med f'om al terpa-ti ver for dekking av 101<-
behovet er bibehold av ~l 12 Jll - r leie av DM3 lok fra 
SJ. 
1-10k ne 30m ag nyttes på malmban.n er levert a 
ACIEA i tidsromm.t 19r.:O .. 1971. Betegnelsen pa TSB's 
andel '" v denne loktype " r El 12. Av 8 seksjoner r G 
stk. ygget i 1954 orr 2 stk. i 1957. 
Inntil ca. 1965 var Il DM-lok utsty~t med glidelager 
for hjulaks er, stenger o~ drivaksel Of var 
dim~nsjonert for 16 tonns akseltrykk. 
I 1968 utvidet ro n k pasiteten på malmbanen' til -
togvekter p' inntil 5 400 tonn. Vekten på DM-lokene ble 
da Økt ti 1 akse trykk pa 20 tonn og rnotorytelsen, ble 
økt med 30%. Lokene er PBsd ved o~byeging utstyrt me 
SAB-hjyl og rullelager for drivaks l. 
SJ' s DM-lok er dessuten bli tt utsty"'rt m ,d rullela er 
for hju aks er og i stenger, og komfort i førerrom er 
forbedret. J's Dl- ok har i den senere tid hatt en del 
. ~ 
, . 
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motorhavarier og stangbrudd, mens El 12 har hatt en del 
lagerhavarier samtidig som risikoen for større havarier 
på ~otorer og transformatorer er stor. 
Med de forutsetninger som er nevnt foran har man 
utredet følgende alternativer: 
El 12 bibeholdes i malmtogkjØringen i ytterligere 5 år 
og det vil medfØre økte vedllkeholds- og ombyggings-
v kostnader på ca. kr 700 000.- pr. år. ~ostnaden ved å 
holde El 12 lokene i drift utover 5 år er ikke 
beregnet, men man regner med betydelige kostnads-
økninger utover kr 700 000 -. 
Leie av DM3-lok fra SJ er utredet i to alternativ. Det 
ene alternativ bygger på leie av 8 seksjoner DM3, dvs. 
to malmtoglok og 2 seksjoner som reserve. Man regner 
med noe mindre vedlikehold på disse i forhold til El 12 
som utgjør 6 årsverk eller ca. kr 600 000.- pr. år. Hva 
SJ vil ha i leie for lokene pågår det forhandlinger om, 
men som en indikasjon har man anslått en rente- og 
avskrivingskostnad på kr 3 150 000.- pr. år slik at man 
får en merkostnad på ca. kr 2 550 000.- (kr 3 150 000.-
- kr 600 000.-). 
Det andre alternativ i leieforholdet med SJ er at man 
leier 6 seksjoner, dvs. to malmtoglok og at eventuell 
reservebehov dekkes av SJ. Dette innebærer en 
av vedlikeholdet med ca. 7 årsverk eller ca. 
kr 700 000.- i forhold til El 12. Rente- og 
avskrivingskostnadene er anslått til ca. kr 2 400 
slik at merkostnadene blir ca. kr 1 900 000.- pr. år • . 
Man vil tilføye at El 12-1okene er sett i et 
tidsperspekt i v på 5 år mens DM3-lokene i en · 10·-
årsperiode. Det bør her vurderes om SJ bør stasjonere 
ett av sine resel"velok 1 Narvik. j 
LKAB disponerer i dag 7 stk. El 10-skiftelok som er ca. 
50 år. Disse må snart utrangeres og hvis El 12-lokene 
tas ut av malmtrafikken kan fire av disse dekke skifte-
behovet ved LKAB. Man foreslår at LKAB overtar fire El 
12-lok og man har anslått ombyggingskostnader av disse 
til ca. kr 600 000.-. Vedlikeholdet foreslås utfØrt ved 
NSB's verksted 1 Narvik og kostnadene for dette er 
beregnet til ca. kr 685 000.- pr. år. I dag er de 
totale vedlikeholdskostnader for de elektriske og 
dieseldrevne skifteloK ved LKAB ca. kr 1 300 000.-
år og ved at NSB overtar dieselskiftingen og at El 10 
erstattes med El 12 vil da årlig vedlikeholdskostnader 
reduseres med ca. kr 615 000.-. 
Av tiltak for å bedre flyten i lokvedlikeholdet som 
nylig er gjennomført kan nevnes. Øking av maskin-
verkstedets kapasitet ved innsetting av to nye og mere 
hensiktsmessig verktøymaskiner, ' opplæring og styrking 
av bemanningen i maskinverkstedet, konsentrert innsats 
for opparbeiding av lagerhold av deler til El 12 og \ 
oppfølging av flyt- og nettverksplaner i verkstedet. 
, " 
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Av kostnadsreduserende tiltak kan nevnes det systema-
tiske arbeide med tilrettelegging av vedlikeholdet av 
rullende materiell og som et virkemiddel i denne 
sammenheng er den årlige effektivitetsanalyse fulgt opp 
med effektivitetsfremmende tiltak. Arbeide med å Øke 
forholdet mellom trafikkytelser og verkstedtimer for 
rullende materiell innenfor rammen av sikkerhetsmessig 
forsvarlig teknisk standard på materiellet, vil også i 
fremtiden være en hovedoppgave for maskinavdelingen og 
man regner med at arbeide vil følge opptrukne retnings-
linjer for effektivisering. 
Av konkrete kostnadsreduserende tiltak foreslår man at 
vakttjenesten for verksted-, forråd- og lokstallområde 
som i dag utføres av verkstedpersonale, overføres til 
lOkstallbetjeningen. Dette innebærer en redUksjon i 
verkstedpersonale på 5 årsverk og det medfører ingen 
økning i lokstallpersonale dvs. en besparelse på ca. 
kr 500 000.- pr. år. Dette er tidligere utredet og man 
henviser til rapport "Overføring av vakttjenesten fra 
verksted til lokstalltjenesten" i 1976. 
Man foreslår nytt vaskeanlegg for rullende materiell. 
Dette er utredet aven arbeidsgruppe som har levert 
rapport om dette i mars 1981. Utformingen av vaske-
anlegget er utredet ' 1 to alternativ med et 
investeringsbehov på kr 3 800 00.- eller 
kr 2 800 000.-. Personalreduksjonen ved dette vil bli 2 
årsverk i verkstedstedtjenesten og 1 årsverk i 
lokomotivstalltjenesten eller ca. kr 300 000.- pr. år. 
Man vil bemerke at krav om vaskeanlegg er fremsatt 
gjennom AMU. 
I Had.sirk. 110/70 ble organisering og arbeidsfordeling 
for driftsvealikeholdet i lokstallen trukket opp. 
Narvik distrikt er nå 1 gang med opplæring og gjennom-
føring av dette. Lokstallbetjeningen kan påta seg det 
arbeide de er pålagt i sirkulære uten økning av beman-
ningen og hvis driftsklar lokreserve stasjoneres i 
Narvik regner man med en besparelse på 4 årsverk i 
verkstedet ved å gå over til dagskift og sløyfe natt-
skiftet. Dette innebærer at lokskader utenom ordinær 
arbeidstid kan gi noe lengre opphold for lok enn i dag. 
Arlig besparelse blir ca. kr 400 000.-. 
Man har pekt på i rapporten at når verkstedstrukturen 
skal behandles i fase to som man nå er i gang med, bør 
plassering av et eventuelt sentralt revisjonsverksted 
for lok i Narvik vurderes, da den overveiende del av 
malmtransportene foregår på strekningen Kiruna - Narvik 
og tomteforholdene i Narvik muliggjør nødvendig 
verkstedutvidelse. 
Man har innenfor verkstedet vurdert mulighe~ene for 
forlengelse av løpsintervallene for El 15 mellom hvert 
verksted inntak for bl.a. hjulvedlikehold, og vært inne 
på to muligheter. Ytterligere tiltak for å redusere 
hjulslitasjen og endrede kriterier for godkjenning av 
hjul i drift ved at krav til grensemål for hjulprofil 
reduseres. Men med hensyn til driftssikkerhet som 
består av funksjonssikkerhet, vedli kcholdsffiulighet oe; 
v e cll 1. k e h o l d s sik k e r 11f'~ t, h ;:} r 1":1 a n i k k e fu n n e t ;3. for e s l cl 
noen endring på det nåværende tidspunkt, me n at man 
arbeider videre med dette som kontinuerlie prosess. 
Som man har vært inne P2 i de konkrete tiltak som er' 
foreslått for verkstedet har' flere innflytelse P2 
gjøremålene i lokstallen. I dne er d8t normert (8 mann 
og arbeide fordeles p~ tre skift over døgnet. Med en 
del ~indre endringer s.s. at antall sandstrøapparater 
på El 15 reduseres, at lokpersonalct overtar legging av 
sporveksler i lOkstallonråde, at El 12 skiftes ut med 
DM3 som er mindre arbeidskrevende, ny vaskehall og en 
del mindre forbedringer for øvrig, kan ny vaktordning 
og gjennomføring av H~d.sirk. 110/70 skje og normer-
ingen reduseres fra 18 til 17 mann. Disse besparelser 
er tatt med tidlieere. 
Personalets representanter i pro:sjektr.;ruppcn :1askin 
krever punkt 6 Driftsavdelingens kommentarer til de 
foreslotte tiltak fjernet. 
6.4. Økonomisk oversikt 
Tekst 
SamkjØrin av Tornehavn og 
Rombak omformerst. 
Samordning av alt bane- og 
elektrotekniske vedlikehold 
LK AB/NSB i Narvik 
Felles lagerhold av Skinner, 
SViller, sporveksler og 
kontaktledningsmateriell 
. Sum 
, \ 
Prosjektgruppe Drift 
Omlegging av vognreparasjon og 
visitasjon, ny sporsløyfe øn -
Narvik/Fagerneslinja, nytt sta-
sjonært bremsepøveanlegg 
Turnering av lokpersonalet 
NSB overtar en lettere 
skifting for L!'A 
Sum 
Prosjektgruppe Maskin 
Redul<sjon i LKAB's vedlike- . 
holdskostnader for skiftelok 
Nytt vaskeanlegg 
Gjennomføring av Had.sirk. 110/70 
Overføring av vakttjenesten til 
lol<stall 
Sum 
Total for pro j kt sum gruppen 
Besparelser' 
pr. år 
kr 
150 000.-
750 000.-
675 ( 000 ,.-
2 575 000.-
LISO 000 .. _ : 
500 000.-
"00 000.-
) - 25 
Investe~ine;s-.., ..... 
b hov 
kr 
ubetydelig 
5 750 .. 000.- 1) 
1 110 000.- 1) 
6 860 000.- ' \-' , 
. 1 150 000.- 750 
algspris 
615 000.- El 12 
300 000.- 2 800 000. - . 
JiOO 000.-
ikke be-
500 OOO.~ regnet 
815 000. - , 2 800 
~-
=> 540 000.- 10 J.t 10 000.-
1) Noe av et te investeringsbe over nØdvendie 
tiltakene "kke ~jennomføres bl,a. nytt v ~lle lager, og 
det el'" ild{'~ tatt hensyn til de verdier' pO . et utstyr 
som kan avgis. 
I tillegg til de besparelser MOro er opplistet foran 
kommer følgende mulige besp relser: 
Bedre regularitet . topgangen 
gir reduksjon i vedlikeholds-
kostnadene på banen med 
Ett årsverk i utvendig 
,. 'stas jonstjenes te ' 
Opphold i toggangen ca. 2 
timer o~ dagen for vinter-
vedlikehold av bRnen 
Sum 
Fra 1990 to ~rsverk ved 
Elektroavd. 
Jt: 
ca. l"r 600 000.- pr. 
ca. kr 100 00 O • - - " 
, , 
ca. kr 110 000.- fl , " 
ca. kr 810 000.- 'pr. 
ca. kr 200 000.- pr. 
Når det økonomiske r'esultat skal vurderes vil man peke 
pt de store besparelser i vognparken som dreier seg om 
flere hundre malmvogner, 6g i lokparken hvor nyan-
skaffelser ikke er nødvendig selv om El 12 10k ne ta~ 
ut av malmtrafikken. Videre har man ' foresl å tt at NSB 
overtar vedlikeholdet -av alt maskin~lt utstyr for Ban.-
og Elektroavd. og besparelsen dette repre~enterer for 
LKAD er ikke beregnet. 
Kostnaden ved de forskjellige alt .rnativer for , dekking 
av NSB's lokbe1ov er ikke medtatt i den økonomiske 
oversikt da man er aV1cngig av hvilke resultater 
forhandlingene om leie av 3J-lo!.: medfører, men de 
beskrevet - i sammendraeet or.; i Del IV pkt. il. 2.2. 
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DEL Il 
PROSJEKTGRUPPE BANE/ELEKTROAVDELING 
JOBB 1 HVILKEN RUTEORDNING VIL VÆRE BEST MED HENSYN 
TIL BEHOV FOR PERSONALE I VEDLIKEHOLDET 
1.0 Generelt 
Bane- og Elektroavdelingens vedlikeholdsarbeider 
foregår både sommer og vinter. Dette fører til at man 
får to vedlikehol dsperioder, en periode om sommeren med 
en intens innsats for reparasjons- og opprustings-
arbeider og en periode om vinteren for snø- og is-
rydding samt løpende vedlikehold, reparasjon av 
skinnebrudd, elektrotekniske reparasjonsarbeider o.l. 
Det er således nødvendig med en ruteordning som gir tid 
både til det løpende vintervedikehold og til sommer-
vedlikeholdet. 
1.1 Vedlikeholdsperiodene og vedlikeholds periodenens-
lengde. 
I løpet av vinteren og våren oppstår det hvert år et 
betydelig antall skinnebrudd som grunnet snØ og kulde 
øyeblikkelig bare kan repareres provisorisk. Pr. år har 
man ca. 70 skinnebrudd. Dette medfører at sporet om 
våren er i en meget dårlig forfatning med stor fare for 
avsporinger. Så snart telen går av marken og 
temperaturforholdene tillater det, er det derfor på-
trengende nødvendig å komme i gang med vedlikeholds-
arbeidene. Ut fra års erfaringer vedrørende de 
klimatiske forhold har man ved Baneavdelingen gjennom 
lengre tid hevdet nødvendigheten av å komme i gang med 
sommervedlikeholdet i uke 21, ca. 20.5. 
Baneavdelingens arbeider er aven slik art og omfang at 
man med grunnlag i erfaringer vedrørende tilgjengelig 
tid og ressurser av personell og materiell har vært 
nødt til å drive 2 skifts arbeid mandag - fredag i 
sommermånedene. 
Dette betinger en rutineordning i sommersesongen som 
gir åpninger både for dag- og nattarbeid. 
Nødvendig lengde på sommersesongen bestemmes av: 
Omfanget av de arbeider som skal utføres. 
Daglig disponibe l tid for utførelse av arbeidene. 
Tilgang på sesongpersonale. 
Vedlikeholdet av selve skinnegangen er i vesentlig grad 
bestemmende for arbeidsomfanget. Dette vedlikeholds-
behov gjenspeiles av skinnebyttingen, som den senere 
tid har utgjort ca. 16 000 til 20 000 ro pr. år. 
Grunnetttilsmussin~en av ~ooret vildman mid års mellom-
rom mat e IverKset~e en gJennomgaen e oai astrenslng, 
og dette vil bedra til å øke det normale arbeidsomfang. 
Tilgangen på sesongpersonale har pe senere år vært 
relativt tilfredsstillende i antall, sesong-
arbeidsstyrken består imidlertid mere og mere av skole-
• 
• 
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ungdom, og antall vante sesongarbeidere er etter hvert 
sterkt redusert. Dette må antas å ha sammenheng med den 
innkorting av sommersesongen som ett ter hvert har 
funnet sted. 
Når det gjelder den daglige disponible tid for utfør-
else av arbeidene har imidlertid situasjonen gjennom 
alle år vært lite tilfredsstillende. Driftsavdelingen 
har etter evne sØkt å medvirke til en togordning som 
gir åpninger for vedlikeholdsarbeider, men disse 
åpninger har alltid vært så små at man ikke har hatt 
muligheter for fullt ut å kunne utnytte de ressurser 
som settes inn i form av personell og materiell. 
Sommeren 1980 hadde man således et nattskift som rute-
messig skulle kunne gi full uttelling, mens man for 
dagskiftet rutemessig bare ble stilt til rådighet 3 1/2 
time mellom togene. Hertil kommer a t den tid man skulle 
ha til rådighet, blir sterkt innskrenket grunnet 
togforsinkelser, gjennomsnittlig tapt tid i arbeids-
sesongen 1979 og 1980 grunnet togforsinkelser ca. 18 
1/2 %. Beregninger viser at tapet av arbeidstid på 
grunn av forsinkelser utgjør ca. 1 mill. kroner og i 
tillegg til dette kommer det etterslep som oppstår. 
Dette forhold må naturlig ha en sterk innflytelse på 
den nødvendige lengde på sommersesongen. 
Inntil for noen få år siden ble avslutningen av sommer-
sesongen satt til månedsskiftet september/oktober. 
Grunnet tilbud på mere tid til vedlikehold og en 
bedring av sporets kvalitet de senere år, i særdeleshet 
ved overgang til slitesterke spesialskinner, fant man 
for to år siden å kunne innkorte sommersesongen til 
avslutning ca. 15. september. 
Erfaringene har gitt til resultat at man har hatt store 
vanskeligheter med å bli ferdig med arbeidene inntil 
denne dato, og på dette grunnlag finner man for tiden 
ikke å kunne være med på noen ytterligere innskrenkning 
av vedlikeholdsperioden. 
Hvis man fikk mere reell tid til disposisjon til det 
daglige vedlikehold i sommermånedene, antar man 
imidelertid at man på sikt må kunne redusere virk-
somheten på ettersommeren og høsten, fortrinnsvis da 
ved at nattarbeidene bringes til opphør på et tidligere 
tidspunkt. 
1.2 Konklusjon 
Med grunnlag i ovenstående bør vedlikeholdsperiodene 
tidfestes og fastlegges slik: 
Sommervedlikehold dagskift i 
tiden fra uke 21 til og med uke 37 
og nattskift fra uke 23 til og med 
uke 37. 
Ventervedlikehold dagskift i tiden 
fra uke 38 til og med uke 20. 
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Ruteordningen som synes gunstig for banevedlikeholdet 
synes å være maksimum 15 togpar i vedlikeholdsperioden 
om sommeren. Dette vil gi muligheter for en 
disposisjonstid på 5 timer om natten og 3 timer 40 
minutter om dagen. Nattskiftet vil med en slik 
disposisjonstid bli utnyttet maksimalt, mens dagskiftet 
blir betydelig avkortet. For best mulig å utnytte 
disponibel tid med en to-skiftordning, har man sett på 
kostnadene ved en to-skiftsordning mandag - fredag og 
en to-skiftsordning mandag - søndag for derved å ut-
nytte lørdag og søndag hvor togantallet er lavere enn 
de øvrige dager i uken. 
Kostnaden ved to-skiftsordning mandag - fredag ca. 
kr 5.090.000,-
Kostnaden ved to-skiftsordning mandag - søndag ca. 
kr 5.330.000,-
Som beregningene viser vil kostnadene ved arbeide 
lørdag og søndag blir noe høyere slik at to-
skiftsordning mandag - fredag bør beholdes. 
En to-skiftsordning mandag - søndag vil heller ikke gi 
større effekt enn en to-skiftsordning mandag - fredag. 
Bruk av dagskift lørdag - søndag gir mindre effekt enn 
dagskift mandag og fredag. Hvis man skal få større 
effekt ved å jobbe lørdag og søndag må den faste 
styrken økes betydelig, noe som synes urealistisk. Man 
vil da pådra seg større kostnader ved at man ikke kan 
utnytte dette perosnalet fullt ut hele året. 
For vintersesongen vil det for Bane-/Elektroavdelingen 
være gunstig med et opphold midt på dagen på ca. 2 
timer. Dette for å kunne utføre blant annet nødvendige 
reparasjoner etter hvert som skadene oppstår og på et 
tidspunkt av døgnet med dagslys. 
For å utføre slike arbeider i dag har Baneavdelingen i 
virksomhet et ti-manns reparasjonslag lørdag og søndag. 
Dette representerer en merkostnad i helgene på ca. kr 
110,000,- pr. år for Bane/Elektroavdelingen som vil 
kunne elimineres ved et opphold midt på dagen i uken. 
Hvis det på grunn av andre forhold ikke er mulig med et 
opphold som her skissert, bør det så lang det er mulig, 
tas hensyn til dette ønske når tog skal innstilles. 
• 
• 
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JOBB 2 UTREDE OM MAN VED EN YTTERLIGERE NEDTRAPPING AV 
MALMTRAFIKKEN OM SOMMEREN VIL KUNNE AVKORTE VEDLIKE-
HOLDSSESONGEN 
Som utgangspunkt for denne utredning har man lagt til 
grunn gruppens forslag til ruteordning i sommersesongen 
i henhold til jobb nr. 1. 
Dette forslag gir en full utnyttelse av personal-
ressuresene på nattskiftet mans dagskiftet grunnet tog-
gangen ikke er fullt utnyttet. 
For linjevedlikeholdet vil en ytterligere nedtrapping 
av malmtrafikken med sikte på å få full utnyttelse også 
av dagskiftet kunne medvirke til å muliggjør en 
avkorting av arbeidssesongen. 
Dette vil sl at man må få til full disposisjon et dag-
skift i tiden fra kl. 07.00, til ankost av tog 94, -
kl. 14.00, dog med det avbrekk fremføringen av tog 3588 
medfører. 
En slik togordning vil gi ca. 11 malmtog tur-retur hver 
dag i sommersesongen, og ved dette vil tilgjengelige 
personalressurser være fullt utnyttet. 
En nedtrapping av malmtrafikken ut over dett nivå vil 
man således i sin alminnelighet ikke kunne nyttiggjøre 
seg i vedlikeholdsarbeidet. 
En vesentlig faktor for vurdering av lengden av sommer-
vedlikeholdsperioden er det store tidstap man blir på-
ført grunnet togforsinkelser, jfr. jobb 1. 
Man er klar over at man aldri vil kunne unngå slike 
forsinkelser, men man mener dog at omfanget av 
forsinkelsene og de skadevirkninger disee medfører må 
kunne reduseres vesentlig gjennom et vedre samvirke 
mellom alle involverte parter. 
Betinget aven vesentlig bedring av disse forhold slik 
at man gis bedre mulighet til å kunne utnytte den 
tilmålte tid til vedlikeholdsarbeidet, mener gruppen at 
en toordning med 11 malmtog i sommertiden med tilnærmet 
full effekt både for dag- og nattskiftet bør kunne gi 
grunnlag for å avslutte arbeidene i sporet 1. september 
hvert år. 
Man vil dog ikke unnlate å bemerke at man med en slik 
innkorting vil bli vesentlig mere sårbar overfor 
maSkinhavarier, driftsuhell og andre ekstraordinære 
hendelser som kan gripe forstyrrende inn i utførelsen 
av arbeidet, forhold som vil kunne medføre at man kan 
bli nødt til å måtte forlenge sesongen ut over den 
planlagte avslutningsdag. 
Her vil man påpeke betydningen av vedlikeholdet av 
Baneavdelingens tekniske utstyr og behovet for et 
reservedellager, for derved å unngå unødig avbrekk i 
arbeidet, i påvente av reparasjoner av utstyret. Av den 
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grunn foreslår man at vedlikeholdsspørsmålet og et 
eventuelt reservedellager utredes i samarbeid mellom 
Bane- og Maskinavdelingen. 
Vedlikeholdssesongen om sommeren vil med dette kunne 
kortes ned med 14 dager som tilsvarer en kostnads-
reduksjon på ca. kr 600.000,- pr. år i f.t. det som er 
foreslått i Jobb 1. 
For ytterligere å kunne redusere vedlikeholdskostnadene 
har man vurdert å utføre vedlikeholdsarbeid med bare 
dagskift og å sløyfe nattskiftet. Dagskiftet må da ha 
disponibel tid fra kl. 07.00 til kl. 14.00 og vedlike-
holdsperioden blir som under Jobb 1, d.v.s. fra uke 21 
og til og med uke 37 (15. september). Det som muliggjør 
at vedlikeholdsarbeidet kan utføres med bare ett skift 
pr. døgn er at mannskapsstyrken forsterkes med 
personale fra nattskiftet og arbeidet på dagen 
intesiveres. Dette vil redusere vedlikeholdskostnadene 
med ca. kr 1.600.000,- pr. år i forhold til det som er 
foreslått 1 jobb 1 med en to-skiftsordning mandag -
fredag. 
I tillegg til de direkte kostnadsreduksjoner ved en 
dagskiftsordning oppnår man at 
- arbeidslagene forsterkes med fast personell og man 
reduserer bruken av urutinert arbeidskraft 
(sesongarbeidere/skoleungdom). 
- arbeidet vil bli utført i dagslys og derved reduseres 
skader i tjenesten 
- og opplegget er lite sårbart for forsinkelser. 
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